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PRESENTACIÓN 
 
Actualmente el mundo exige que las empresas implementen una serie de cambios 
que las ayuden a obtener ventajas competitivas en el entorno económico, para 
ello, es importante reconocer a la Planeación Estratégica como herramienta 
fundamental para la adquisición de la competitividad. 
 
Por lo anteriormente mencionado, a continuación se propone el proyecto sobre 
Estudio Del Modelo De Planeación Estratégica Adoptado Por La Sociedad 
Portuaria Regional De Santa Marta S.A., Aplicado Sobre El Servicio De 
Exportación,  Para Afrontar Los Efectos Del TLC con los Estados Unidos, como 
una opción para abordar el tema de la Planeación aplicada sobre una empresa de 
la región. 
 
Nuestro objeto a estudiar es La Sociedad  Portuaria Regional de Santa Marta, la 
cual es una empresa de carácter mixto con participación mayoritaria del sector 
privado (70%), distribuidos en 57 accionistas pertenecientes a empresas jurídicas 
e inversionistas privados y un 30% distribuidos entre la Nación (2%), el 
Departamento del Magdalena (Hasta un 13%) y el Distrito Cultural e Histórico de 
Santa Marta (Hasta un 15%).  
 
En este estudio, se realizará una descripción del modelo de Planeación adoptado 
por la S.P.S.M, con el fin de determinar los principales elementos que lo 
constituyen, y de esta forma contrastar su elaboración con las teorías existentes 
de autores tales como Russel Ackoft, L. Goodstein, Guillermo Gómez Ceja, Fred 
David, Jean Paúl Sallenave, entre otros, con el propósito de evaluar si lo 
planteado en las teorías está acorde con la realidad de los resultados obtenidos 
por la empresa.  
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Este proyecto pretende a través del análisis de los modelos de planeación y su 
contraste con  lo teórico, analizar el comportamiento del servicio de exportación 
luego de la aplicación del plan, cómo este ha influido en el comportamiento de las 
variables, movilización de carga, tiempos de tramite y en general al 
acondicionamiento de la infraestructura. 
 
La investigación se realizara a través de un estudio de caso descriptivo- evaluativo 
que se llevara a cabo en la empresa anteriormente mencionada, teniendo como 
objetivo final la presentación de un juicio de valor que muestra los resultados del 
contraste de las teorías con la realidad de la empresa, que a su vez incentive el 
interés de otras empresas del sector por la aplicación de la Planeación. 
 
A continuación se presentarán todos los aspectos concernientes al proyecto de 
investigación  los cuales desarrollan el problema de estudio planteado y dan a 
conocer los medios que serán utilizados para obtener los resultados y 
conclusiones de dicha investigación. 
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1. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 
 
 
El problema de investigación, es que ante el advenimiento del TLC, es necesario 
que las empresas portuarias de Colombia  adopten un modelo de gestión y 
planeación estratégica acorde con las exigencias de un entorno competitivo y 
apertura económica, con un país como Estados Unidos. 
 
Si bien es sabido, la firma de un Tratado de Libre Comercio con los Estados 
Unidos, plantea el incremento de las exportaciones desde Colombia hacia este 
país, lo que inmediatamente propone que las zonas portuarias con ubicaciones 
estratégicas, deben prepararse para estar en condiciones de manejar la demanda 
creciente de las empresas que soliciten su servicio de exportación para llevar su 
producto al país de destino. Es en esta línea de posibilidades donde la planeación 
estratégica entra a jugar un rol fundamental.  
 
Cuando la planeación estratégica no está definida dentro de una empresa, el 
camino a seguir para lograr los objetivos institucionales, es confuso, lo que 
ocasiona que las decisiones vitales que mantienen a la organización estable 
dentro de su campo de funcionamiento, no estén acorde con  las necesidades y 
demandas del entorno. 
 
En el marco del Tratado de Libre Comercio, es indispensable que la actividad 
portuaria de Santa Marta, implemente unas estrategias que le permitan ofrecer a 
los clientes  exportadores servicios efectivos y con calidad, con el fin de hacer que 
sus productos sean más competitivos en el mercado extranjero; ya que si esto no 
sucede, el puerto se puede ver sobrepasado por  sus principales competidores, 
para el caso Puerto de Cartagena y Puerto de Barranquilla, debido a que los 
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clientes abandonan los puertos en busca de aquellos más competitivos y con 
mejores servicios, situación que se ve reflejada en los resultados generales de 
rendimiento de la empresa. 
 
Por todo lo mencionado, surge la siguiente pregunta de investigación: 
¿Qué modelo de planeación estratégica ha implementado la SOCIEDAD 
PORTUARIA REGIONAL DE SANTA MARTA S.A., para afrontar los retos y 
exigencias  del TLC con los Estados Unidos y de qué manera este ha ayudado a 
mejorar las condiciones del servicio de exportación ofrecido por esta institución? 
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2. ESTADO DE DESARROLLO O ANTECEDENTES 
 
La planeación estratégica surge a mediados de los años sesenta (60) auspiciada 
por el libro de Ansoff (1965), Estrategias Corporativas. En la planeación 
estratégica los administradores hacen coincidir lo recursos de la organización con 
sus oportunidades de mercado alargo plazo (Stanton 1994). 
 
La primera escuela de Planeación Estratégica, según E. Ogliastri, surgió en la 
universidad de Harvard basada en los conceptos de Área Estratégica y generación 
de políticas claras. Esta escuela desarrolló el esquema básico que, centrado en el 
concepto de estrategia, sirve para el análisis de los caos y la experiencia de la 
empresa. 
 
Según Ogliastri (1999) citado por Jairo Sánchez1(2005), “” la escuela de estrategia 
y estructura surge de un análisis histórico de la manera como crecen las empresas 
(sus estrategias, exclusivamente concebidas como de especialización, integración 
y diversificación.) y de la estructura organizacional que requiere su crecimiento 
(particularmente se paso de una estructura funcional por especialistas  a una 
divisional por productos). Este modelo de desarrollo describe entonces el proceso 
típico que se ha encontrado en las empresas, la manera como crecen, el proceso 
para planear a largo plazo, el proceso para realizar la estrategia, la estructura 
organizacional, y los sistemas de información y control”. 
 
Según Francis Gouillart2, la Planeación estratégica durante los años 90 siguió un 
enfoque holístico y se orientó en la transformación organizacional. Esto significa 
que las organizaciones necesitan agilidad estratégica par sobrevivir en el nuevo 
                                            
1 SÁNCHEZ, Quintero Jairo. Administración y Planeación: prospectiva, estratégica y logística. Pág. 
71-73 
2 Francis Gouillart, New Jersey. Journal of business strategy. Pág 14. 
 16 
ambiente de los negocios. Ser estratégicamente ágiles, capacita a las 
organizaciones para transformarse dependiendo de los cambios en su ambiente. 
 
Existen evidencias empíricas tales   como las realizadas por Laurence Rhyne 
(1993), en su investigación sobre 14 empresas, que muestra resultados favorables 
sobre la correlación existente entre la Planeación Estratégica y el desempeño, en 
dicha investigación  la hipótesis se comprobó en ocho de las empresa, cinco no 
revelaron elementos para aprobar la hipótesis, y una mostró relación negativa 
entre la planeación estratégica y el desempeño.  
 
En conclusión, la planeación estratégica no es un tema reciente de estudio, sino 
que por el contrario se ha venido desarrollando por importantes autores a través 
de los años no solo a nivel internacional sino también en el ámbito nacional. 
 
En lo referente a la Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta S.A. se conoce 
que esta inicio sus actividades, el 13 de diciembre de 1993, el Gobierno de la 
República de Colombia encabezado por el entonces Presidente de la Nación, 
César Gaviria Trujillo, entregó oficialmente el manejo del puerto a la Sociedad 
Portuaria Regional de Santa Marta.  El Gobierno, Consciente de la gran 
importancia que para el adecuado desarrollo de toda política de comercio exterior 
significa el manejo ágil y eficiente de los puertos marítimos, realizó un 
pormenorizado análisis de la situación portuaria colombiana a comienzos de los 
90s, con el fin de adecuar todos los elementos que se involucrarían en el proyecto 
de apertura económica que había decidido desarrollar. Ante un resultado no muy 
favorable del diagnóstico de la situación, se decidió sancionar y promulgar la ley 
01 de 1991, mediante la cual se ordenaba la liquidación de la empresa Puertos de 
Colombia, entidad que tenía a su cargo la administración y operación del puerto, y 
se contemplaron los mecanismos y entidades que entrarían a desarrollar la 
actividad portuaria nacional.  
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Con el fin de hacer mas competitiva la región y proyectar el Caribe como la 
principal fuente de movilización de cargas de todo el país, la Sociedad Portuaria 
Regional de Santa Marta S.A., ha invertido y diseñado estrategias, a lo largo de 14 
años, que le permitan aprovechar sus ventajas comparativas y convertirse en uno 
de los Puertos de Colombia con mayor reconocimiento internacional. 
 
En lo referente al tema de investigación, luego de la indagación sobre 
investigaciones precedentes a la que pretendemos realizar, se encontró que no 
existen proyectos o investigaciones realizadas en la Sociedad Portuaria Regional 
de Santa Marta, que involucren el tema del Modelo de Planeación Estratégica 
aplicado por esta institución. 
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3. MARCO TEÓRICO 
 
 
3.1  LA PLANEACIÓN ESTRATÉGICA, HERRAMIENTA FUNDAMENTAL PARA 
EL FUNCIONAMIENTO ORGANIZACIONAL. 
 
 
Inclusive, en la más simple de las tareas cotidianas se toca el tema de la 
planeación. Los seres humanos siempre suelen planificar, desde el dinero a gastar 
en un mes hasta algo más sencillo como la ropa a usar en una semana. Igual 
sucede en el campo empresarial, en donde la planeación estratégica constituye el 
eje fundamental en torno al cual giran todos los aspectos que conforman una 
organización, tales como la gestión, la administración, las finanzas, el talento 
humano y todos los procesos en general. Sin la planeación, una empresa corre el 
riesgo de caer en la improvisación, es decir, se comportaría como un barco a la 
deriva, que se deja llevar por las olas del entorno cambiante, y no podría salir   
adelante con sus metas y objetivos. Por ende, a continuación se da a conocer el 
concepto de planeación estratégica y su importancia en el campo empresarial, 
algunas pautas a seguir en el proceso de planear estratégicamente y por último 
las causas y las consecuencias de una mala planeación.    
 
Cuando nos referimos al concepto de planeación estratégica, estamos haciendo 
alusión a un tema que en la actualidad se ha convertido en uno de los pilares 
fundamentales para el buen funcionamiento de las empresas y la consecución del 
éxito. R. L. Ackoff (1973)3, nos presenta la siguiente definición “La planeación 
consiste en concebir un futuro deseado, así como los medios reales para llegar a 
                                            
3 “DE LA ANTICIPACIÓN A LA ACCIÓN”. Michel Godet 
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el”. Es aquí donde se puede afirmar que la planeación estratégica además de 
funcionar dentro de contextos reales tiene en cuenta variables razonables, es 
decir, no pretende que las empresas trabajen sobre utopías sino que por el 
contrario, hagan tangibles sus propósitos mediante la aplicación apropiada de 
estrategias que vayan en pro del mejor funcionamiento ya sea del área operativa, 
como en el área organizacional y de manejo. Es por esta razón que la planeación 
estratégica debe tenerse en cuenta en toda empresa, ya que cuando se prevé el 
futuro se aprovechan mejor las oportunidades y no se navega sobre el mar de la 
incertidumbre. 
 
Con el fin de facilitar su buena formulación, estructuración y ejecución, la 
planeación estratégica surge de un proceso analítico de la institución que lo desee 
implementar. Según Jean Paúl Sallenave4, La primera etapa de la planeación 
estratégica es la planeación de los objetivos, los cuales resultan del análisis del 
entorno y la elaboración del diagnostico; Luego se realizan los planes de 
estrategia, donde se establecen la serie de acciones a seguir para alcanzar los 
objetivos planteados,  mediante el aprovechamiento de las oportunidades 
detectadas y por ultimo el presupuesto, entendido este como los elementos con 
los que se cuenta, ya sean de carácter financiero, de personal, etc. Es de vital 
importancia reconocer que el proceso de planeación estratégica requiere de una 
continua inspección que le permita verificar si se están llevando a cabo de forma 
adecuada las acciones estratégicas que permitan alcanzar los objetivos. Se puede 
afirmar que el proceso de planeación necesita un análisis profundo, el cual se 
constituye como una  herramienta que permita establecer las estrategias 
adecuadas a la necesidad que se desea mejorar, adicionalmente se puede decir 
que en el entorno empresarial la correcta formulación de estrategias determina el 
grado de competencia y competitividad organizacional de toda institución en 
comparación con los demás entes del entorno empresarial. En la actualidad se 
hace necesario que las empresas implementen un modelo de planeación que les 
                                            
4 “GERENCIA Y PLANEACIÓN ESTRATÉGICA”. Jean Paúl Sallenave  
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permita afrontar de manera competitiva las exigencias que propone el entorno del 
mercado local, nacional e internacional.   
Ahora bien, cuando se está dentro de una organización y se está trabajando por 
mejorarla, debe prestarse gran atención a la estrategia5 que se va a utilizar. Las 
estrategias resultan de la evaluación interna del ambiente de la empresa y  sus 
fuerzas. Es un proceso que generalmente comienza examinando el entorno 
externo, puesto que a la empresa le interesan ante todo las oportunidades que 
pueda aprovechar. Los procesos de formulación e instrumentación de estrategias, 
son el preludio de la evaluación y el control. Estos últimos, dan a conocer los 
resultados temporales de la planeación estratégica adoptada, sugerirá cambios 
drásticos si los resultados no son los esperados, o si son extraordinarios ampliará 
la cobertura con el fin de que las estrategias arrojen mejores resultados. Es 
precisamente esta evaluación final la que permite verificar si se están llevando a 
cabo de forma adecuada los procesos y si estos a su vez están cumpliendo con 
los objetivos y metas institucionales. En este punto es de vital importancia 
reconocer que la formulación de estrategias dentro de una empresa determina el 
camino que se seguirá a corto o largo plazo, esto con el firme propósito de 
visualizar y alcanzar las metas trazadas; además, cuando hay estrategias de por 
medio las empresas tienden a aprovechar mejor sus recursos y a afianzar sus 
puntos débiles.  
 
Es evidente que planear de forma estratégica no es fácil, se requiere de un trabajo 
conjunto por parte de todos los entes que comprenden la empresa, institución o 
entidad que desea planear, por tal razón puede que se obtengan resultados 
desfavorables como resultado de una mala planeación. Según Ralph Stacey6, Los 
obstáculos más comunes que se presentan en las empresas son: Falta de 
entendimiento entre los integrantes del equipo de planeación y los encargados de 
                                            
5 Según Michel Godet, el éxito de una estrategia depende de tres aspectos fundamentales: 
• Las finalidades fijadas de acuerdo con la identidad y la cultura de la organización (Misión, 
objetivos) 
• Los oficios de la organización. (Actitudes, conocimientos, competencias) 
• La vocación de la empresa. (Concepto general de sus oficios) 
6 “GERENCIA DINÁMICA”. Ralph Stacey, Pág. 197 
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ejecutarlos, falta de claridad al momento de formular los objetivos, misión y visión 
de la empresa y por ultimo la falta de seguimiento. Hay que reconocer que cuando 
no hay seguimiento se corre el peligro de no darse cuenta si el proceso se está 
llevando bien o de forma equivocada, por esta razón el proceso de seguimiento y 
medición es fundamental para verificar si la planeación estratégica aplicada está 
funcionando. 
 
En conclusión, la planeación estratégica es el proceso mediante el cual una 
organización utiliza una serie de herramientas con el fin de mejorar sus procesos, 
alcanzar sus objetivos y hacer cumplir su misión.  
 
Por otra parte el proceso de planeación aunque complejo se lleva a cabo de forma 
adecuada, siempre y cuando se vele por la elección de la estrategia más acorde 
con la necesidad a mejorar, y haya un compromiso total de las dependencias que 
comprende la institución por el cumplimiento de la misión y consecución de los 
objetivos. Como lo citan los autores del libro “Planeación Estratégica Aplicada”: 
“La planeación estratégica permite que los lideres de las empresas liberen la 
energía de la organización detrás de una visión compartida”. Entonces se afirma 
que es en el camino de la visión compartida y su consecución donde radica la 
importancia de la planeación.  
 
También se puede decir que las empresas actuales deben tener presente que la 
planeación estratégica es un proceso conjunto, es decir, la no unificación de ideas 
y propósitos los puede conducir por el camino inadecuado, es entonces donde se 
debe velar por que  la formulación del plan vaya acorde con las expectativas 
planteadas por la organización en general y no por propósitos individuales.  
 
Finalmente es importante reconocer que la aplicación de un plan estratégico en el 
contexto actual, es fundamental ya que proporciona a las empresas herramientas 
organizacionales que las hacen más competitivas y capaces de adaptarse al 
entorno cambiante. 
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3.2 LOS MAESTROS DE LA PLANEACIÓN ESTRATÉGICA Y SUS 
PRINCIPALES APORTES 
 
 
Cuando se ha tomado la decisión de trabajar en un tema de interés e importancia 
como la planeación estratégica, es un requisito fundamental conocer todos sus 
componentes en un grado conceptual-teórico, con el fin de no tergiversar las 
definiciones necesarias para el estudio de este tema. Por esta razón, a 
continuación se estudiaran las ilustraciones de autores e intelectuales que de una 
u otra forma han aportado a la estructuración de conceptos tales como: 
Estrategias, componentes e importancia; la planeación estratégica, sus elementos 
y pertinencia y por último, el modelo de planeación.  
 
Antes de concebir el concepto de planeación de una forma más amplia, es 
necesario, aclarar y comprender sus principales componentes. Las estrategias 
juegan un papel fundamental en la planeación, y no seria mala idea comenzar por 
entender su definición. Alfred Chandler7 define estrategia como: “La determinación 
de las metas y los objetivos básicos a largo plazo de una empresa, junto con la 
adopción de cursos de acción y la distribución de recursos necesarios para lograr 
estos propósitos”. Esta definición involucra no solo el hecho de establecer metas y 
objetivos, sino también conseguir los recursos necesarios para poder ejecutar las 
acciones y así alcanzar las metas. Para James Quin8, las estrategias son un 
modelo o un plan que integran las metas, políticas y acciones encadenadas de 
una organización, con criterios de racionalidad y coherencia.  
 
                                            
7 ADMINISTRACIÓN ESTRATÉGICA UN ENFOQUE INTEGRADO, Charles W. L. Hill. 
 
8 ADMINISTRACIÓN ESTRATÉGICA UN ENFOQUE INTEGRADO, Charles W. L. Hill. 
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Muchos autores no se centran solo en la definición de estrategia, teóricos y 
prácticos, como Jean Paúl Sallenave9, establece que las estrategias tienen una 
serie de componentes, el primero son los objetivos, donde se define el horizonte 
temporal; el segundo es el plan que se debe seguir; el tercero es el/los 
programa(s) que describen y miden las consecuencias del plan y el cuarto los 
recursos que se requieren para llevar a cabo el programa. Bajo estas 
circunstancias, podemos observar que las estrategias juegan un rol importante en 
la planeación según Michel Godet10: “las estrategias son necesarias y pertinentes 
ya que estas aumentan la probabilidad de éxito y reducen la probabilidad de 
fracaso”. En este punto se puede afirmar que al momento de planear se deben 
elegir de la mejor manera las estrategias, ya que por medio de estas últimas es 
que se van a alcanzar los objetivos planteados. 
 
Ya habiendo definido el término de estrategias, podemos hacer un bosquejo de los 
mayores aportes de los maestros en la definición de planeación estratégica, sus 
elementos y su pertinencia. Varios autores han aportado a este concepto. Russell 
Ackof11 define la planeación como: “La planeación estratégica consiste en 
conseguir un futuro deseado así como los medios reales para llegar a él”. 
Goodstein12 la define como: “El proceso por el cual los miembros guía de una 
organización prevén su futuro y desarrollan los procedimientos y operaciones 
necesarias para alcanzarlo”. Teniendo en cuenta estas dos definiciones se puede 
afirmar que ambas coinciden en ver la planeación como un proceso de prever y 
anticiparse al futuro, con el fin de crear una conciencia dentro de la empresa que 
planea encaminada hacia que todas las acciones que se lleven a cabo en el 
presente influyan y modifiquen los aspectos del futuro. Sallenave por su parte 
afirma que, la planeación es un proceso por el cual los dirigentes van a establecer 
unos objetivos y además las actividades que se deben desarrollar para 
alcanzarlos, todo esto dentro de un tiempo determinado. En esta ultima definición 
                                            
9 GERENCIA Y PLANEACIÓN ESTRATÉGICA, Jean Paúl Sallenave. 
10 PERSPECTIVA Y PLANIFICACIÓN ESTRATÉGICA, Michel Godet. 
11 PERSPECTIVA Y PLANIFICACIÓN ESTRATÉGICA, Michel Godet. 
12 PLANEACIÓN ESTRATÉGICA APLICADA, Leonard Goodstein. Pág. 5. 
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observamos que se introduce el concepto de tiempo, es decir las estrategias y sus 
acciones están propuestas para se llevadas a cabo durante un periodo especifico. 
 
Autores como Le Breton, estudian la planeación estratégica desde el punto de 
vista de sus elementos, este autor plantea que, la planeación estratégica esta 
compuesta por: los propósitos, la investigación, los objetivos, las estrategias, 
políticas, programas, presupuestos y procedimientos; estos elementos son 
factores determinantes al momento de construir un plan, llevar la secuencia de 
cada uno de ellos permite una adecuada organización. Sabiendo todo esto, 
podemos afirmar que la planeación es un proceso que permite disminuir los 
riesgos y la incertidumbre por medio de acciones, y es aquí donde radica su 
importancia. Según Le Breton, la aplicación de planes aumenta la probabilidad de 
éxito empresarial, se piensa entonces que aplicar un plan estratégico determina el 
nivel de eficiencia y eficacia de una organización. 
 
En el marco de la planeación estratégica, es vital tener un modelo de referencia 
que nos permita construir y aplicar la planeación estratégica dentro de la 
organización. Goodstein, plantea un modelo que difiere de los otros en el énfasis 
que hace en los procesos y la ejecución de acciones, además se aplica en todo 
tipo de empresas. El modelo consta de nueve fases que son: 1. Planeación para 
planear, consiste en responder una serie de preguntas que van a facilitar la toma 
de decisiones; 2. Búsqueda de valores, es identificar los valores de los miembros 
de la organización en general; 3. Formulación de la misión, es una definición 
concisa del propósito que trata de lograr la compañía; 4. Diseño de la estrategia 
del negocio, son los pasos a través de los cuales se logra la misión en la 
organización; 5. Auditoria del desempeño, es un análisis que se realiza para 
identificar las ventajas, desventajas, y oportunidades; 6. Análisis de brechas, es 
reconocer las brechas entre el desempeño actual de la compañía y adonde se 
quiere llegar; 7. Integración de los planes de acción, este consiste en desarrollar 
las diferentes actividades que se tienen planeadas para cumplir los objetivos; 8. 
Planeación de contingencia, con el fin de atender amenazas e imprevistos y por 
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ultimo la implementación, donde todas las dependencias se integran para llevar a 
cabo el plan general. Goodstein13 propone que este plan se debe realizar 
mediante un continuo monitoreo del entorno, para así identificar las tendencias y 
adaptarse a ellas con mayor facilidad.  
 
En conclusión, son muchos los conceptos que han surgido alrededor de la 
planeación estratégica y más específicamente sobre uno de sus componentes: las 
estrategias. La mayoría de los autores han reconocido la importancia que tiene 
una buena formulación de estrategias dentro de una organización, ya que las 
estrategias son la serie de acciones que nos van a permitir lograr los objetivos 
planteados con el fin de hacer cumplir una misión y una visón institucional. Las 
estrategias se implementan con el fin de poner a favor una serie de ventajas que 
no están siendo aprovechadas y reducir el impacto de fuerzas negativas y ahí 
radica su verdadera importancia. 
 
Por otra parte, la planeación estratégica, involucra una serie de elementos que le 
permiten ser completa y estructurada, con el fin de no dejar pasar por alto ningún 
detalle que le sirva a la entidad que planea mejorar las condiciones en las que se 
encuentra y de esta forma llegar a ser más competitiva. La planeación estratégica, 
es un proceso necesario y pertinente dentro de toda organización que no quiere 
ser arrastrada por las fuerzas del entorno y trabajar siempre con la incertidumbre 
de lo que pasará. 
 
Finalmente, es necesario que las empresas que desean aplicar la planeación 
estratégica tengan en cuenta el modelo que se adapte mejor a sus necesidades y 
vaya acorde con sus políticas y lineamientos, este modelo le servirá de ayuda al 
momento de formular el plan, y sugerirá los pasos a seguir en cada etapa, lo cual 
facilitara el trabajo del ente que lo está aplicando y disminuirá el riesgo de cometer 
errores. 
                                            
13 PLANEACIÓN ESTRATÉGICA APLICADA, Leonard Goodstein, Timothy M. Notan, J. William 
Pferiffer. 
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3.3   LA PLANEACIÓN ESTRATÉGICA EN COLOMBIA Y EN EL MUNDO 
 
3.3.1  PLANEACIÓN ESTRATÉGICA EN COLOMBIA 
 
Con preocupación muchas empresas se preguntan hoy en Colombia: ¿Cómo van 
a afrontar la competencia derivada de la apertura económica? Una valiosa técnica 
para poder responder exitosamente a esa pregunta es la gerencia estratégica. Hay 
que administrar las oportunidades coyunturales para que las variaciones en el 
mercado, la falta de conocimientos y los adelantos tecnológicos no se conviertan 
en amenazas a nuestra empresa y por ende la puedan desaparecer. La 
supervivencia de una organización dependerá de la capacidad que tenga para 
convertir sus recursos y procesos en fortalezas y no en debilidades y 
vulnerabilidades. "¡No le tema a la competencia, témale a la 
incompetencia!”(Sallenave, 1994).  
"Como dice Lester Thurow, la mayor parte de las confrontaciones internacionales 
que tendrán lugar en el siglo XXI no ocurrirán en el terreno político o militar sino, 
fundamentalmente, en el plano económico y comercial. Las naciones que mejor 
saldrán libradas de tan ardua competencia serán precisamente aquellas que se 
constituyan en una sólida plataforma para la innovación, el conocimiento y el 
desarrollo tecnológico"  
Según Jorge Ignacio Paz en su articulo “Planeación y Dirección estratégica futuro 
de la empresa colombiana”, los ejecutivos colombianos no resisten ya más teoría, 
sino que requieren de instrumentos de dirección. El desarrollo de las tecnologías 
gerenciales estratégicas son las armas más poderosas en el mundo competitivo 
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de hoy. No interesa tanto el contenido de la estrategia como su implementación, 
que ésta sea realmente una herramienta de gestión enfocada. Si bien el 
fundamento de la actitud estratégica es la adaptación al entorno con fines de 
supervivencia y desarrollo, ello no es suficiente para definir el propio modelo de 
gestión empresarial. La gerencia estratégica es pues una técnica de gestión hacia 
el desarrollo de la empresa en su entorno y medio ambiente, a diferencia por 
ejemplo de la de calidad total que es para la creación de una cultura de 
mejoramiento continuo endógeno, del benchmarking como un proceso 
comparativo de evaluación para realizar mejoras organizacionales y la reingeniería 
que con su metodología de empezar de nuevo, orienta a la organización hacia un 
cambio radical en la manera de hacer las cosas. 
Según  Jorge Parra14 “La planeación estratégica no es un mecanismo para 
elaborar planes, es una herramienta para administrar y para ordenar los cambios”. 
Las empresas no pueden ser mejores que sus gerentes. La planeación estratégica 
debe llegar hasta las áreas de la empresa que apuntan al desarrollo y no a las que 
sólo pueden manejar verbos en tiempo presente. No existen modelos de 
planeación estratégica, ésta es una técnica para definir los objetivos de la 
empresa y establecer estrategias para lograrlos, proceso que se basa en una 
metodología de participación de los ejecutivos de la organización en la toma de 
decisiones. Hoy el concepto de gerencia es integral en busca de una mejor 
competitividad de la empresa, apuntalando su gestión en el manejo de la 
organización, la cultura y la estrategia que no pueden ser obra exclusiva de un 
gerente.  
El nuevo paradigma de gestión empresarial de los años noventa: la dirección 
estratégica (strategic management) tiene sus fuentes teóricas y prácticas en la 
propia planeación estratégica y sus metodologías de análisis, así como en los 
estudios de cultura empresarial que encontramos en conocidas obras como En 
Busca de la Excelencia de Peters y Waterman, La Mente del Estratega de Kenichi 
                                            
14 Jorge Ignacio Parra, Profesor del departamento de Administración Universidad EAFIT- Medellín 
Colombia. 
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Ohmae; y más recientemente en las contribuciones de Michael E. Porter, quien 
incorpora definitivamente el concepto de Ventajas Competitivas al quehacer 
organizacional. Unas de las más contundentes contribuciones en términos 
prácticos provienen, también, de la Escuela de las configuraciones de Minztberg y 
Quinn; de Peter Drucker, Tom Peters, Peter M. Senge y del concepto de Enfoque 
de Al Ries, "No pierda el enfoque, ya que es el único futuro de su empresa" (Ries, 
1996).  
En conclusión, ante la apertura económica, las empresas colombianas que 
quieran sobrevivir deberán cambiar consistentemente para enfrentar un entorno 
complejo y altamente dinámico, para lo cual la dirección empresarial tendrá que 
maniobrar bajo un nuevo paradigma de gestión estratégica que le permita crear y 
aprovechar ventajas competitivas.15 
 
3.3.2 LA PLANEACIÓN ESTRATÉGICA EN EL MUNDO 
La rápida y constante expansión de los mercados como fuerza de gran 
importancia económica, política y social es una de las características más 
relevantes de los años posteriores a la segunda guerra mundial, más adelante, 
ante la crisis económica mundial de los años setenta y la liberalización de los 
mercados concomitantes a ella (sobre todo de los mercados monetarios, 
financieros y bursátiles que se sucedieron en los ochentas), se perfiló un nuevo 
proceso conocido como "globalización", que para la última década del siglo XX, 
aparece como el punto central de todos los discursos de política macro y 
macroeconómica.  
 
Este fenómeno se ha favorecido por las innovaciones tecnológicas en los campos 
de las telecomunicaciones, la ingeniería molecular y la microelectrónica. De 
manera particular, por la emergencia de la tecnología de la información que ha 
                                            
15 Francis Gouillart, New Jersey. Journal of business strategy. Pág. 14. 
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tenido un impacto decisivo en las formas de organización y gestión de la 
producción a nivel mundial.  
Dicho de otra manera, a fines de siglo se lleva a cabo una reestructuración 
económica, social, política y organizacional de escala global que está afectando 
dos dimensiones de la experiencia humana: el tiempo y el espacio (Berra, 95). Es 
decir, se establece una economía mundial que funciona como una unidad en 
tiempo real, donde los procesos de capital y de gestión, los mercados en general y 
el mercado de trabajo, los flujos de información y la tecnología, operan desde el 
espacio de la globalidad.  
En ese contexto el cambio que vivimos es radical: en el orden de la producción, 
por ejemplo, ésta ha cambiado de un sistema estandarizado de línea, a uno 
flexible y de altos volúmenes, donde la microelectrónica ha hecho posible la 
producción a la medida del cliente tanto en tiempo como en espacio.  
Con relación a las nuevas formas de organización y gestión, se observan también 
importantes transformaciones. Pasando de antiguas formas burocráticas, rígidas y 
herméticas, a estructuras organizacionales de gran flexibilidad y abiertas, como las 
redes, donde la unidad del proceso y la diferenciación de los elementos se apoyan 
en los avances de la tecnología de la información.  
En general, se gesta un nuevo mundo y una nueva visión de éste, aparecen 
nuevos valores, estructuras y relaciones. Bajo esta situación, los estudiosos de la 
administración han reconocido una gran turbulencia en el ambiente de operación 
de las organizaciones modernas. Una mayor complejidad de sus elementos, 
cambios acelerados e imprevisibles y una gran incertidumbre asociada a ellos, por 
lo que se proponen medidas en todos los órdenes de la gestión, con la finalidad de 
contender de manera exitosa con ella.  
Para los años sesenta y setenta encontramos gran cantidad de investigaciones 
sobre el tipo de interacción existente entre el ambiente y la organización, 
destacando los trabajos de: Burns y Stalker (1961), Lawrence y Lorsch (1967), 
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Thompson (1967), Terreberry (1968), Child (1972,1975), Duncan (1972), 
Khandawalla (1972, 1974), Jurkovich (1974), Osborn y Hunt (1974), en los que la 
preocupación principal era la manera de contender con la turbulencia. Debido al 
grado de heterogeneidad e inestabilidad del ambiente, la inquietud era encontrar 
las estructuras y estrategias organizacionales que permitieran un mejor ajuste y 
así, reducir la incertidumbre de los directivos de las organizaciones en estudio 
(Gallardo, 1994). Fueron Alvin Toffler (1970) con su libro El shock del futuro e Igor 
Ansoff en sus múltiples escritos de los años setenta y ochenta, quienes realmente 
popularizaron la noción de turbulencia, llegando a hablarse de hiperturbulencia en 
1984, por McCann y Selsky.  
Sin embargo, podemos señalar que los entornos varían a través de los sectores y 
a lo largo del tiempo: mientras algunas organizaciones experimentan graves 
disturbios, muchas otras viven con relativa estabilidad (Mintzberg, 1994).  
De lo anterior se infiere que la planeación de las organizaciones surgió de la 
necesidad de asegurar niveles de desempeño, justamente cuando los cambios en 
el medio ambiente de las empresas se presentaban como turbulentos y con pocas 
posibilidades de control por parte de sus directivos.  
De ahí que el tema que encontremos con más frecuencia en la literatura sobre 
planeación sea la obsesión de la dirección por el control del ambiente externo; por 
el control de los competidores, los clientes, los proveedores, el sindicalismo e 
incluso, de las decisiones económicas y políticas del Estado, observándose, entre 
otras medidas utilizadas para contender con la turbulencia, el monopolio u 
oligopolio, las coaliciones, la cooptación, el soborno, la coerción, la publicidad y los 
precios (Gillespie y Milleti, 1979; Miller, Kets de Vries y Toulouse 1982; Mintzberg 
1981,1994).  
Aquí, el principal argumento de justificación es que este tipo de planeación 
enfrenta mejor la contingencia y permite alcanzar resultados financieros más altos, 
que los logrados con sistemas más flexibles, como el sistema de aprendizaje por 
prueba y error. De hecho, cuando nos referimos al proceso de planeación, 
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hablamos de un procedimiento formal para generar resultados articulados en la 
forma de un sistema integrado de decisiones; de la descomposición de un proceso 
en pasos claros y articulados, asociado a un proceso racional.  
En otras palabras, a pesar de lo que se diga en contra, la planeación en lo general 
y más específicamente la planeación estratégica, no significa pensar 
estratégicamente, sino pensar en forma racionalizada, descompuesta y articulada 
respecto de las estrategias a implementar. 
La estrategia vista desde una óptica global, integra una serie de conceptos y 
acciones que se inician con el establecimiento de metas y objetivos, así como la 
traducción de los planes en programas y el monitoreo para asegurar el 
cumplimiento de los objetivos, además, implica la tarea de comunicar y de mostrar 
una línea para el empleo general de los recursos (Robert Grosse, 1992). 
Levi's y General Motors, de Estados Unidos de América; Nestlé, de Suiza y la 
Toyota, de Japón, son algunos ejemplos de empresas que han visualizado 
oportunidades estratégicas en la implantación de nuevas plantas en la vida de sus 
organizaciones para mejorar sus resultados bajo diversas condiciones turbulentas, 
como son: los impuestos, los altos costos de mano de obra, el fuerte sindicalismo, 
los movimientos sociales, políticos o religiosos, utilizando sus nuevas 
localizaciones para aumentar sus beneficios.  
Entonces podemos afirmar que la planeación estratégica juega un papel 
fundamental en la adopción y preparación en relación  con las tendencias actuales 
del contexto mundial. 
 
 
 
3.4 BRECHAS Y  VACÍOS QUE SE QUIEREN LLENAR CON EL TEMA  
“PLANEACIÓN ESTRATÉGICA” 
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Actualmente es necesario que las empresas adopten un modelo de planeación 
estratégica acorde con las exigencias que un tratado de libre comercio trae 
consigo, y de esta forma, fortalecer sus procesos con el fin de ofrecer mejores 
productos o servicios, es decir, teniendo en cuenta los criterios de calidad. 
 
Las empresas como la Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta, cuyo fin 
primordial es la prestación de servicios relacionados con el comercio internacional 
de los productos, deben adoptar un modelo de planeación que les permita ser 
competitivos tanto en el ámbito nacional como en el internacional, pudiendo 
ofrecer mejores servicios a sus clientes, con criterios de calidad, que los 
diferencien de los demás puertos del país, llegando a ser preferido por las 
empresas exportadoras, lo que lo haría un puerto altamente competitivo a nivel 
nacional. 
 
Si las empresas carecen de un modelo adecuado de planeación, sus recursos son 
utilizados inadecuadamente, mal gastados, lo que genera costos más altos. Por 
otro lado, una empresa  sin planeación toma sus decisiones con incertidumbre y 
esta regida por la improvisación, no tiene objetivos claros y no propende por el 
cumplimiento de su misión y su visión institucional. 
 
Los aspectos mencionados anteriormente, constituyen los vacíos o brechas que 
se quieren llenar con la propuesta de análisis y evaluación  de un modelo de 
planeación que vaya de la mano con las exigencias de un entorno cambiante y 
competitivo. 
 
 
 
3.5.  ELEMENTOS DEL PROBLEMA DE INVESTIGACIÓN 
 
Los elementos que componen nuestro problema de investigación, basados en el 
planteamiento del problema, son los siguientes: 
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1. Modelos de planeación estratégica aplicables en las empresas:  
Conformados por conceptos como: 
 
a) La estrategia. 
b) Concepto de planeación y su importancia 
c) Modelos de Planeación. 
 
 
2. Sector terciario de la economía: 
Conformados por conceptos como: 
 
a) Servicios de exportaciones. 
 Qué es una exportación 
 Transporte marítimo. 
b) Sector Portuario en Colombia. 
c) Puertos del caribe 
d) Generalidades de la Sociedad Portuaria de Santa Marta. 
 
3. Tratado de Libre Comercio Colombia- Estados Unidos. 
 
 
3.5.1 CONCEPTUALIZACIÓN 
 
 LA ESTRATEGIA: 
 
Según Jairo Sánchez en su libro Administración y Planeación, las estrategias 
son las acciones que una empresa realiza para alcanzar sus objetivos. Las 
estrategias son programas generales de acción encaminaos al cumplimiento 
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de objetivos generales, y se caracterizan por que deben prever la creación o 
el mantenimiento de una ventaja competitiva. 
 
Según Michel Godet en su libro de la Anticipación a la Acción, el éxito de una 
estrategia depende de tres aspectos fundamentales: 
• Las finalidades fijadas de acuerdo con la identidad y la cultura de la 
organización (Misión, objetivos) 
• Los oficios de la organización. (Actitudes, conocimientos, competencias) 
• La vocación de la empresa. (Concepto general de sus oficios) 
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ESTRATEGIA: EL ARTE Y LA CIENCIA DEL COMBATE COMPETITIVO 
 
En su libro, el Doctor Carlos Pizano Mallarino plantea que las organizaciones 
representan sistemas integrales que a su vez se componen de subsistemas que 
interactúan de manera sinérgica e interdependiente para alcanzar los objetivos del 
desempeño. Por lo anterior acoge un esquema de modelo gerencial, inicialmente 
desarrollado por Jay Galbraith, el cual se representa de la siguiente manera: 
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Cada una de las etapas del esquema planteado anteriormente será desarrollada a                            
continuación: 
 
Enfocándose en el subsistema estratégico del modelo anteriormente planteado, el 
autor afirma que, la estrategia es elemento gerencial que sirve para dar 
orientación y dirección a la tarea empresarial, y que para que esa funcione, no 
solo debe responder a las necesidades de un grupo de clientes en un mercado, 
sino que además debe estar alineada internamente y ser coherente con todo el 
sistema gerencial. 
La estrategia, debe estar respaldada por una estructura organizacional que 
distribuya el poder y las atribuciones, que propicie la relación entre las diferentes 
unidades de la organización, para que estas asuman su responsabilidad en los 
ejes de ejecución. Las estructuras funcionales, para el caso de la arquitectura 
organizacional,  siguen siendo importantes en firmas monoproducto. A medida que 
la empresa enfrenta estrategias más complejas, con múltiples negocios y entornos 
más cambiantes, las formas de organización se vuelven más flexibles pasando por 
estructuras matriciales, unidades de negocio y llegando hasta las redes. 
 
En lo referente a los procesos y sistemas, estos deben estar definidos, 
estandarizados y operados de modo que garanticen la ejecución diaria de la 
estrategia. Esta ultima, no exige solamente una oferta de valor  diferenciada y 
codiciada por los compradores, sino una serie de competencias distintivas que 
aseguren su entrega. Las competencias deben estar radicadas en procesos 
críticos cuyo desempeño exceda los estándares competitivos.  
 
En el caso de las mediciones y los incentivos, ambos deben focalizar los 
esfuerzos, promover la disciplina y la persistencia en el alcance de las metas 
estratégicas, adicionalmente, permitir el monitoreo de los resultados, la validación 
de las iniciativas y su ajunte y enriquecimiento permanente. La medición, por un 
lado del avance en los logros, mediante los indicadores de control, y por otro lado 
de la implementación de las iniciativas demostrado por los indicadores de avance, 
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desarrollada en forma amplia mantiene vivo el sistema estratégico al incitar las 
conversaciones, análisis y decisiones características de la gestión participativa. El 
sistema de incentivos (reconocimiento, recompensa, promoción y desarrollo) debe 
estar alineado con la estrategia. Premiar el logro individual cuando se busca 
mayor coordinación y trabajo en equipo resulta inapropiado16.  
 
Finalmente, el tema de capital humano el componente que finaliza el círculo del 
modelo relacionado anteriormente, el capital humano incluye el conjunto de 
características fundamentales que deben tener las personas de la organización 
para asegurar la viabilidad de la estrategia: perfiles, competencias, etc. El autor 
plantea el aprendizaje organizacional como una metáfora, ya que el afirma que es 
a nivel de las personas  donde se da la generación de conocimiento útil a partir de 
la innovación y la reflexión, y son las personas quienes deben asegurar que tales 
conocimientos impregnen los procesos y sistemas de la organización para 
garantizar su socialización y preservación.   
 
Así como el autor afirma que todos los elementos anteriormente explicados tienen 
su importancia, influencia y se interrelacionan mutuamente, plantea la visión 
compartida como la imagen ambiciosa y estimulante que tienen todos los 
miembros de una comunidad empresarial sobre lo que debe ser  su futuro, esta es 
de vital importancia, ya que es la que impulsa el desarrollo y aplicación de la 
estrategia. Seguidamente, la cultura, la cual es definida como el conjunto de 
creencias fundamentales, de una comunidad empresarial, puede ser moldeada 
principalmente a través del trabajo sobre el capital humano y muy especialmente 
en relación con lo que se pregunta, se mide y se premia dentro de la organización. 
Consecutivamente,  el gerenciamiento del trabajo diario o la gestión de la rutina en 
la organización se ubican principalmente en la administración  y el mejoramiento 
de los procesos a partir de estándares e indicadores de control y verificación. La 
empresa asegura estos niveles a través de la diferenciación competitiva. El 
                                            
16  Figura 1.Un estudio clásico de la administración sobre el tema de la alineación de los incentivos 
es el artículo de Steven Kerr titulado On The Folly Of Rewarding A While Hoping For B (5). Citado 
por Carlos Pizano mallarino. 
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conocimiento y la tecnología  adquiridos y desarrollados por la empresa se 
apropian en sus sistemas y procesos y se alojan en su estructura. Finalmente, se 
encuentran los recursos estratégicos,  entendidos como el conjunto de 
capacidades distintivas y activos que caracterizan a una empresa y que 
combinados garantizan la entrega innovadora e impecable de la oferta de valor. 
 
En conclusión, el sistema trabaja de forma  que todos los componentes son 
funcionales y se interrelacionan para el cumplimiento de la estrategia, los 
elementos del sistema gerencial deben estar alineados para asegurar que la 
implementación sea exitosa, en la implementación, la estrategia se hace visible 
para aportar la oferta de valor. 
 
En un capitulo de vital importancia, el autor dejó ver como el estudio de Michael 
Porter, era de vital importancia para conocer las reglas del juego competitivo, por 
lo cual se añade este capitulo al resumen sobre estrategia solo con la 
especificación de algunos detalles: 
 
LA ESTRUCTURA DE LA INDUSTRIA17 
 
 
                                            
17  Figura 2. Michael Porter: Competitive Strategy 
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Figura 2. 
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Para Porter la interacción de las  cinco fuerzas planteadas en el esquema anterior, 
determinan la rentabilidad promedio que una empresa puede tener en 
determinada industria, estas fuerzas incluyen:  
 
1. LA AMENAZA E NUEVOS PARTICIPANTES: este riesgo es mayor a medida 
que las barrearas de entradas sean menores, ejemplo de estas son: 
 Economías de escala. 
 Diferenciación de producto. 
 Requerimientos de capital. 
 Acceso a canales de distribución. 
 Política gubernamental. 
 
2. EL PODER DE NEGOCIACIÓN DE LOS PROVEEDORES: este es fuerte y se 
puede apropiar de una porción de mercado cuando: 
 Pocas empresas lo dominan 
 El producto que ofrecen es único y diferenciado. 
 Se integran hacia delante. 
 La industria no es un cliente importante del grupo de proveedores. 
 
3. EL PODER DE NEGOCIACIÓN DE LOS CLIENTES: pueden ejercer presión 
sobre los recios y márgenes de las firmas cuando.  
 Compran grandes volúmenes. 
 Los productos que compran son genéricos. 
 Tienen bajas utilidades. 
 El producto o determina la calidad de su oferta. 
 Se integran hacia atrás. 
 
4. LA AMENAZA DE PRODUCTOS SUSTITUTOS: los sustitutos más relevantes 
son: 
 Productos con tendencia a mejorar su relación costo-desempeño. 
 Sustitutos en industrias con alta rivalidad. 
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5. EL GRADO DE RIVALIDAD DE LOS COMPETIDORES: esta será mayor 
cuando: 
 Exista un alto número de competidores de tamaño similar. 
 La industria este creciendo poco. 
 No exista diferenciación. 
 Los costos fijos son altos. 
 Existan altas barreras de salida. 
 
La anotación final que hace Michael Porter y que se debe tener en cuenta es que 
el verdadero grado de rentabilidad esta dado por el grado de efectividad de la 
estrategia competitiva de la empresa, lo que en muchos casos se traduce en un 
florecimiento exitoso gracias a la aplicación de un modelo viable de competitividad, 
ahí radica la importancia de esta temática. 
 
 
 PLANEACIÓN ESTRATÉGICA: 
 
Según Russel Ackoft, “la planeación es proceso de establecer objetivos y 
escoger el medio mas apropiado para el logro de los mismos, antes de 
emprender la acción” 
 
Según L. Goodstein, “la planeación estratégica es el proceso por el cual los 
miembros guías de una organización prevén su futuro y desarrollan los 
procedimientos y operaciones necesarias para alcanzarlos.” 
 
¿POR QUE HACER PLANEACIÓN ESTRATÉGICA? 
 
• Por que proporciona el marco teórico para la acción que se halla en la 
mentalidad de la organización y sus empleados, lo cual permite que los 
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gerentes y otros individuos en la compañía evalúen en forma similar las 
situaciones estratégicas.  
• Por que incrementa la capacidad de la organización para implementar el 
plan estratégico de manera completa y oportuna. 
• Por que ayuda a que la organización, desarrolle, organice y utilice una 
mejor comprensión del entorno en el cual opera.  
• Por que proporciona una oportunidad, o por lo menos, una base anual para 
ajustarse en forma constante a los sucesos y acciones actuales de los 
competidores. 
 
  MODELOS DE PLANEACIÓN ESTRATÉGICA: 
 
 MODELO DE PLANEACIÓN ESTRATÉGICA APLICADA 
(GOODSTEIN): 
 
Este modelo (anexo 1) es especialmente útil para organizaciones de mediana y 
pequeña magnitud, y es igual de eficaz para entidades gubernamentales y 
organizaciones sin ánimo de lucro como para empresas y organizaciones 
industriales; al utilizarlo para la planeación estratégica, se proporcionara una 
nueva dirección y energía a la organización. El modelo difiere de otros en su 
continuo interés en las áreas de aplicación e implementación, no solo después de 
completarlo, sino en cada paso a lo largo del proceso, así mismo, difiere de los 
demás en su énfasis en la toma de decisiones dirigidas por los valores, y su fuerte 
concentración en el proceso creativo de prever el futuro organizacional ideal. 
 
El modelo implica 9 fases secuenciales, dos de las cuales (auditoria del 
desempeño y análisis de brechas) son aspectos diferenciados de una sola fase; el 
modelo también incluye 2 funciones continuas, (monitoreo del entorno y 
consideraciones para su aplicación), involucradas en cada una de las fases 
consecutivas. El modelo de planeación estratégica aplicada establece tres de esas 
fases (búsqueda de valores, diseño de la estrategia del negocio, e integración de 
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los planes de acción) en óvalos en vez de rectángulos, para distinguir aquellos 
elementos que son diferentes de los enfoques comunes para la planeación 
estratégica. Se hace énfasis en ellos por que se considera que representa la 
ventaja competitiva del modelo. 
 
En los pasos secuenciales, después del análisis de brechas, existe una elección 
(representada en el modelo mediante flechas). Si se pueden resolver con facilidad 
las diferencias que se identifiquen en el análisis de brechas entre el modelo de la 
estrategia del negocio y la auditoria del desempeño, el proceso se puede  
desplazar hacia la fase de integración de los planes de acción. Si este no es el 
caso, se debe reconsiderar la fase de diseño de la estrategia de negocio. 
 
 
 MODELO INTEGRAL DE DIRECCIÓN ESTRATÉGICA (FRED DAVID: 
ADM. ESTRATÉGICA).  
 
Este modelo (ver anexo 2) no garantiza el éxito, pero si representa un tratamiento 
claro para la formulación, implementación y evaluación de estrategias. 
 
La identificación de la visión, misión, objetivos y estrategias existentes de una 
empresa, es el punto de partida lógico de la dirección estratégica porque la 
situación actual de una empresa podría excluir ciertas estrategias, e incluso dictar 
un curso de acción particular. Toda empresa posee una visión, una misión, 
objetivos y estrategias, aun cuando estos elementos no se hayan diseñado, escrito 
o comunicado de manera conciente. Para saber hacia donde se dirige una 
empresa, es necesario conocer donde ha estado. 
 
El proceso de dirección estratégica es dinámico y continuo. En cambio, en 
cualquiera de los componentes importantes del modelo, podría requerir un cambio 
en uno o en todos los demás componentes; por lo tanto, las actividades de 
formulación, implementación y evaluación de estrategias deben llevarse a cabo en 
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forma continua, no solo a final del año o semestralmente. El proceso de dirección 
estratégica en realidad nunca termina. 
 
El proceso de dirección estratégica, no se divide ni realiza en la práctica, según lo 
sugiere el modelo estratégico. Los estrategas no avanzas a través del proceso de 
manera independiente, pues, existe una interacción entre los niveles jerárquicos 
de una empresa. Muchas empresas llevan a cabo juntas formales semestralmente 
para analizar y actualizar la visión, misión, oportunidades, amenazas, fortalezas, 
debilidades, estrategias, objetivos, políticas y rendimiento de la empresa. Estas 
juntas se realizan fuera de las instalaciones y se conocen como retiros. El motivo 
para afectar de manera periódica juntas de dirección estratégica lejos del sitio de 
trabajo, es fomentar la creatividad y tranquilidad de los participantes. La buena 
comunicación y retroalimentación son necesarias a través del proceso de dirección 
estratégica. 
 
Una mayor formalidad en la aplicación del papel de dirección estratégica, se 
relaciona comúnmente de manera positiva con el costo, la plenitud, la exactitud y 
el éxito de la planeación en la empresa de todo tipo y tamaño. 
 
 PROCESO DE PLANEACIÓN (Guillermo Gómez Ceja: Planeación y 
Organización). 
 
Este modelo (anexo 3) no es necesariamente sencillo, pero tampoco es tan difícil 
o complicado.  Sin embargo uno de los puntos críticos en el proceso de planeación 
es la forma adecuada de organizar el trabajo. 
 
La planeación es un proceso mediante el cual se investiga hacia donde se dirige la 
empresa, con que medios, siguiendo que pasos y en cuanto tiempo, su proceso 
comienza con una minuciosa inspección de los hechos presentes, pasados y una 
estimación del futuro, tanto de situaciones externas como internas de la empresa, 
para que con base en esa información se conozcan los antecedentes y los 
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diferentes elementos que deberán considerarse, antes de fijar los objetivos como 
segunda etapa del proceso de planeación. Independientemente de la importancia 
que tienen las demás etapas sucesoras a este proceso, la determinación de los 
objetivos es fundamental, ya que obteniendo claridad y precisión en este concepto 
demás pasos se facilitan notablemente. 
 
Como tercera etapa del proceso se comprende la elaboración de cursos 
alternativos de acción para alcanzar los objetivos fijados.  Cada uno de los cursos 
alternativos contendrá sus políticas, procedimientos, programas y presupuestos, 
de tal forma que puedan aplicarse y llevarse a cabo cualquiera de ellos en el 
momento oportuno. 
 
En resumen las actividades de planeación incluyen necesariamente una cantidad 
considerable de detalles específicos, y ciertos pasos generales que deben darse 
en cada fase del proceso de planeación.  Estos pasos alrededor del proceso serán 
el desarrollo de metas, investigaciones, objetivos, políticas, procedimientos y 
programas. 
 
 
 EXPORTACIÓN: 
 
Según el estatuto aduanero colombiano, una exportación es la salida de 
mercancías del territorio aduanero comercial, con destino a otro país o a una zona 
franca industrial de bienes y servicios, con el cumplimiento de los requisitos 
previstos en la norma. 
 
 TRANSPORTE MARÍTIMO: 
El transporte marítimo es el principal medio utilizado en el comercio internacional 
de frutas y hortalizas. Es considerado el medio más económico y especializado 
para la exportación de grandes cantidades de productos frescos. 
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Principales actores en el servicio de transporte marítimo: 
(a) Armador 
El armador es el naviero o empresa naviera que se encarga de equipar, avituallar, 
aprovisionar, dotar de tripulación y mantener en estado de navegabilidad la 
embarcación, con el objetivo de asumir su explotación y operación. 
(b) Naviero 
El naviero o empresa naviera es la persona física o moral que tiene por objeto 
operar y explotar una o más embarcaciones de su propiedad o bajo su posesión, 
aun cuando ello no constituya su actividad principal 
(c) Operador 
Es la persona física o moral que, sin tener calidad de naviero, o armador, celebra 
a nombre propio los contratos de transporte por agua, para la utilización del 
espacio de las embarcaciones, que él a su vez haya contratado. 
(d) Propietario 
Es la persona física o moral, titular del derecho real de la propiedad de una o 
varias embarcaciones o artefactos navales, bajo cualquier título legal. 
(e) Agente Naviero 
Agente naviero es la persona física o moral que actúa en nombre del naviero u 
operador como mandatario o comisionista mercantil, y está facultado para 
representar a su mandante o comitente en los contratos de transporte de 
mercancías y de fletamento, nombrar agente naviero consignatario de buques y 
realizar los demás actos de comercio que su mandante o comitente le 
encomienden en relación con la embarcación, en el puerto de consignación. El 
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agente naviero general, o a falta de éste el agente naviero consignatario de 
buques, estará legitimada para recibir notificaciones aún de emplazamiento, en 
representación del naviero u operador, para cuyo caso el juez otorgará un término 
de sesenta días para contestar la demanda. 
(f) Agente de carga o consolidador: 
En general, estos términos se emplean como sinónimos y se refieren a las 
personas físicas o morales que reciben cargas de distintas empresas 
exportadoras, llevando a cabo consolidaciones de mercancías para su transporte, 
que realizan con distintos medios, ente ellos el marítimo, para lo cual expiden 
conocimientos de embarque a cada uno de sus clientes: 
Funciones del agente de carga: 
 Consolidar cualquier volumen de carga para transportarse. 
 Actuar como operador de transporte internacional  
 Informar al exportador de las vías o medio más rápidos y/o económicos, 
según la carga y el destino. 
 Cotizar, coordinar y supervisar por mandato del usuario, el medio más 
adecuado.  
 Realizar el despacho aduanal a cuenta del cliente.  
 Contratar seguros de transporte a cuenta del cliente.  
 Informar al cliente sobre almacenamiento y distribución de la carga. 
 Emitir y entregar documentos de transporte, como:  
i. FCR: Certificado de Recepción Fiata  
ii. FCT: Certificado de transporte  
iii. SDT: Declaración de Cargadores para el Transporte de 
Carga Peligrosa  
iv. DDC: Declaración de Compromisos de Tránsito 
Comunicatorio  
v. CMR: Carta de Porte Internacional.  
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(g) Agente aduanal 
Es la persona jurídica física autorizada por la Secretaría, mediante una patente, 
para promover por cuenta ajena el despacho de las mercancías, en los diferentes 
regímenes aduaneros previstos en esta ley. 
(h) Operador de transporte multimodal: 
Es aquella persona que celebra un contrato de transporte multimodal internacional 
y actúa como principal, y asume frente al usuario la responsabilidad del 
cumplimiento del contrato. 
 
EL SECTOR PORTUARIO EN COLOMBIA 
 
El sector portuario en Colombia se ha convertido en uno de los temas de mayor 
importancia en este país, debido a que la  negociación del TLC con los Estados 
Unidos exige por parte de nuestro país, que sus puertos y sus empresas sean lo 
suficientemente competitivos para arribar con sus productos hacia su nuevo aliado 
estratégico, por ende a continuación es pertinente dar una visión general sobre el 
sector del transporte portuario en Colombia. 
 
El transporte representa uno de los sectores más estratégicos en términos de 
contribución de desarrollo político o de integración de regiones, desarrollo de la 
economía o competitividad de los productos, desarrollo social o mejoramiento de 
la calidad de vida de sus habitantes de  carácter nacional y regional del país.  
 
En ese sentido, este sector debe incentivar la movilidad e integración de las 
personas, facilitar las actividades de intercambio de mercancías y el 
posicionamiento de los productos nacionales en los mercados, garantizando 
dentro del marco del ordenamiento territorial la incorporación de las diferentes 
regiones a la economía nacional y promover el desarrollo social de las personas a 
través del mejoramiento de su salud, recreación y educación entre otros. 
 48 
 
Una de las mayores dificultades de la economía colombiana es, entre otras, el 
bajo nivel de competitividad de nuestros productos en los mercados 
internacionales, debido, en gran medida, a la alta participación de los costos de la 
operación logística del transporte, en el precio final de los productos. Por esto es 
importante que la fijación e implementación de políticas de comercio busquen no 
solamente la modernización de la infraestructura en los diferentes modos de 
transporte, sino el fortalecimiento de procedimientos inherentes al movimiento de 
las mercancías, en un marco de facilitación, búsqueda de trámites difíciles de 
manejar y controles objetivos. 
 
Desde el punto de vista de las teorías organizacionales teniendo en cuenta la de 
los costos de transacción propuesta por  Willianson18, la infraestructura de 
transporte tiene un alto impacto en el mejoramiento de la competitividad a nivel 
regional al reducir los costos de transporte entre lugares geográficos, y los costos 
asociados con el tiempo requerido en el proceso de transporte de las mercancías. 
Por esto, los costos de hacer negocios a distancia se reducen con mejoras en la 
infraestructura física. 
 
A nivel departamental, Bolívar es el departamento donde los empresarios 
consideran que la efectividad de los sistemas de distribución es mejor, entendidos 
éstos como el almacenamiento, modos multitransporte y logística. Le siguen 
Atlántico, Caldas y Cundinamarca. Al contrario, en Córdoba, Chocó, Cesar y Meta 
consideran como relativamente menos eficientes tales sistemas. El departamento 
del magdalena se ubica en el medio de los de mayor eficiencia y los de menor 
eficiencia considerándose solo como un puerto regular según los datos 
                                            
18 WWW.MONOGRAFIAS.COM.”Enfoques de Administración”.9 noviembre 2005. 
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presentados por el Ministerio de Transporte en su Percepción Empresarial de la 
Efectividad de los Sistemas de Distribución19. 
 
En lo referente a la situación del transporte marítimo en Colombia, se encuentra 
que La eliminación de la política de reserva de carga obligó a las navieras 
nacionales a replantear rápidamente sus políticas administrativas y operativas. 
Esto trajo como consecuencia un severo proceso de reestructuración 
administrativa caracterizado por la optimización del recurso humano; un 
replanteamiento en las políticas sobre utilización de equipos; replanteamiento de 
rutas y servicios y la adopción de mecanismos de operación que involucraran 
acuerdos de cooperación con navieras extranjeras. El tamaño y características de 
la flota mercante nacional depende de las características del intercambio de 
comercio exterior del país y de la capacidad de competencia de las navieras 
nacionales en el mercado. 
 
El comercio exterior colombiano se caracteriza por la marcada participación de 
cargas a granel sólidas o líquidas (carbón e hidrocarburos), cargas que demandan 
buques de características tecnológicas fuera de la capacidad de inversión de los 
armadores colombianos, y que, por el tipo de negociación en los mercados 
externos, consideran una logística de transporte que necesariamente involucra 
armadores foráneos. 
 
A la fecha, el país cuenta con un conjunto de empresas navieras que le 
suministran determinada capacidad de transporte, pero, en conjunto, no están en 
condiciones de dar plena satisfacción a dicha demanda, dada su baja capacidad y 
características tecnológicas. De este conjunto de empresas sobresalen: E. De T. 
De Carga Vía Mar. Empresa De Transporte De Carga Vía Marítima “Jeromar”, 
Cariamar Grancolombiana, Líneas Marítimas Granportuaria S.A., Motonave 
Margaret, Transoceanos E.U. Transperu. Adicionalmente, Colombia cuenta con 
                                            
19 MINISTERIO DE TRANSPORTE, DOCUMENTO PLAN ESTRATÉGICO DEL 
SECTOR TRANSPORTE Ministerio de Transporte 2003 – 2006. 
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niveles de agenciamiento y representación de navieras internacionales que 
garantizan una adecuada atención de la demanda de servicios. 
 
La zona de navegación más importante para el transporte marítimo que recala en 
los puertos del país es definitivamente el océano Atlántico. Nuestro mayor 
comercio se realiza con Europa y Norteamérica. De todas formas hay una porción 
considerable de comercio que cruza el canal de Panamá para llevar o traer carga 
de Buenaventura. En los puertos del Atlántico también se presentan embarques 
que van o vienen del océano Pacífico, vía canal de Panamá. 
 
El manejo de carga general en contenedor frente al total de carga movilizada tiene 
baja incidencia en Colombia en relación con el promedio mundial; por sus 
requerimientos de equipos especiales para el manejo de las cajas, son pocos los 
puertos que la manejan. Los combustibles (hidrocarburos y carbón) constituyen el 
76,6% y representan la fracción más importante de la carga total del tráfico 
portuario del país, y se maneja por puertos especializados. La carga general 
suelta y los otros graneles sólidos cuentan con mayor número de opciones 
portuarias para su manejo. 
 
En cuanto a la infraestructura portuaria, según el ministerio de transporte de 
Colombia, el país cuenta con 183 instalaciones portuarias de las cuales 105 son 
de servicio privado y 78 de servicio público. Se observa una mayor destinación al 
servicio público en los muelles o terminales de cabotaje en razón de que estos son 
construidos con la finalidad de ofrecer una solución al transporte de personas y 
bienes en las zonas de tráfico local y regional. En los terminales para naves 
mayores, es notorio el predominio de las instalaciones privadas de servicio 
privado, ligada a una actividad industrial o comercial; los terminales de servicio 
público se localizan dentro de las zonas tradicionales portuarias. 
 
Según el diagnostico del Plan estratégico de transporte 2003-2006 del Ministerio 
de Transporte en Colombia, del total de las instalaciones portuarias, el país cuenta 
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con 46 terminales dedicadas al manejo de carga de comercio exterior y 9 de ellas 
manejan carga de trasbordo internacional. Algunos puertos manejan también 
carga de cabotaje y carga fluvial, pero ninguno maneja simultáneamente las cuatro 
modalidades del tráfico portuario. 
 
Los puertos de comercio exterior de mayor capacidad son especializados en 
manejo de carbón e hidrocarburos. Las zonas portuarias con mayor número de 
terminales en el océano Atlántico para este comercio son las de Cartagena y 
Barranquilla. En el océano Pacífico el puerto de Buenaventura es el de mayor 
importancia; el de Tumaco tiene bajo nivel de comercio exterior. 
 
Los mínimos niveles de especialización de la infraestructura portuaria y la poco 
deseable práctica de desarrollar la casi totalidad de actividades inherentes al 
proceso de comercio exterior, dentro del recinto portuario, constituyen los 
principales factores críticos dentro del proceso de desarrollo de la infraestructura 
portuaria colombiana. 
 
Finalmente se podría decir que los puertos colombianos han empezado una 
importante modernización en sus instalaciones y equipamiento, teniendo como 
limitante las condiciones de los canales de acceso en puertos como el de 
Barranquilla, pero los inicios de modernización y las condiciones naturales 
existentes en puertos como el de la Sociedad Portuaria de Santa Marta, ayudaran 
a que Colombia sea mas competitiva en el proceso de inmersión de su comercio 
nacional en mercados internacionales.   
 
PUERTOS DEL CARIBE COLOMBIANO 
La región Caribe de Colombia está ubicada en la parte nororiental de la República 
de Colombia, y la conforman ocho departamentos, siete continentales y uno 
insular. Sus límites son el mar Caribe (al norte), Venezuela (oriente), Panamá 
(Occidente) y los departamentos de Antioquia, Santander y Norte de Santander 
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por el sur, suroccidente y suroriente. Los principales ríos que atraviesan su 
territorio son el Magdalena, Cauca, San Jorge, Sinú y Cesar. 
 
La región tiene una extensión de 132.288 kilómetros cuadrados, que equivale al 
11.6% del territorio nacional. Para el 2005 las proyecciones de su población se 
calculaban en 9.4 millones de personas, 21% del total nacional. En la región 
Caribe el 65% de la población se concentra en las áreas urbanas, mientras a nivel 
nacional esta cifra es de 73%. 
 
Estudios recientes para Colombia han demostrado que el transporte es uno de los 
sectores claves a nivel nacional y de la región Caribe, con fuertes 
eslabonamientos hacia atrás y hacia delante con otros sectores de la economía20 
El restante 39% de la economía de la Costa Caribe estuvo fuertemente ligado al 
carbón del Cesar y La Guajira, así como a la ganadería de Córdoba y Sucre. 
 
El corredor portuario está comunicado por la carretera transversal del Caribe, vía 
de un solo carril inaugurada a principios de la década de 1970. Esta vía se 
extiende a lo largo del litoral Caribe, desde Cartagena hasta la frontera con 
Venezuela (Paraguachón), pasando por las ciudades de Barranquilla, Santa Marta 
y Riohacha. La transversal del Caribe conecta con la troncal de Oriente (Ciénaga-
San Alberto-Bucaramanga y derivación hacia Bogotá) y troncal de Occidente 
(Cartagena-Medellín). 
 
 
MARCO LEGAL DE PUERTOS Y DISTRITOS PORTUARIOS 
 
Desde principios de la década de 1990, en Colombia se adoptó un modelo de 
apertura económica, enmarcado en un contexto de globalización. Políticas 
económicas de esta trascendencia generan expectativas con relación a la 
                                            
20 Bonet, Jaime, 2006, “La terciarización de las estructuras regionales en Colombia”, Documentos 
de Trabajo sobre Economía Regional, Nº 68, Banco de la República, Cartagena, pp. 11-12. 
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reorientación de nuevas inversiones y reubicación industrial en las ciudades 
portuarias del Caribe colombiano. 
 
La evolución económica y urbana de Barranquilla, Cartagena y Santa Marta debe 
estudiarse a la luz de los cambios políticos y económicos que se vienen 
presentando en Colombia desde principios de la década de 1990, como la 
aprobación de la Constitución Política y el proceso de apertura económica. 
 
La Ley 1ª de 1991 estableció la participación del sector privado en el desarrollo y 
construcción de puertos marítimos. Esta vinculación de los privados aumentó la 
competitividad de los puertos colombianos sobre sus similares de la Cuenca del 
Caribe, y benefició a los usuarios por la reducción de tarifas y costos de 
transporte. En efecto, entre 1993 y 2004 la tarifa portuaria disminuyó de 35.3 a 
14.5 dólares de 2004 por tonelada21. La Ley 1ª planteó un nuevo marco legal e 
institucional del sector portuario, concentrando el papel del Estado en la 
planeación y regulación, y determinó básicamente lo siguiente: liquidar la empresa 
Puertos de Colombia - Colpuertos, crear la Superintendencia General de Puertos 
(entidad encargada de la vigilancia del sector, luego convertida en 
Superintendencia de Transporte y Puertos) y las Sociedades Portuarias, así como 
autorizar la constitución de empresas de operadores portuarios. 
 
Las Sociedades Portuarias Regionales (SPR) fueron creadas como empresas de 
capital mixto, las cuales tomaron en concesión la administración de los antiguos 
terminales de Colpuertos en Santa Marta, Barranquilla, Cartagena, Buenaventura 
y Tumaco. En diciembre de 1993 el Presidente de la República Cesar Gaviria hizo 
entrega oficial del manejo de los puertos de Santa Marta, Cartagena y Barranquilla 
a sus respectivas Sociedades Portuarias Regionales. 
 
                                            
21 DNP, Documento Conpes, Nº 3342, “Plan de expansión portuaria 2005-2006: estrategias para la 
competitividad del sector portuario”, Versión aprobada, Bogotá, 14 de marzo de 2005, p. 3. 
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Además del modelo portuario de gestión derivado de la Ley 1ª de 1991, la 
Constitución Política creó los distritos especiales de Cartagena y Santa Marta 
(posteriormente el de Barranquilla), y autorizó al Congreso de la República para 
adoptar el régimen político, administrativo y fiscal de los tres distritos del Caribe 
colombiano. Esta norma quedó establecida en la Ley 768 de 2002 (“Ley de 
Distritos”). En ella se establece que los distritos de Santa Marta, Barranquilla y 
Cartagena se constituyen en autoridades portuarias adicionales a las ya 
instituidas. En este sentido, los distritos intervendrán en los planes de expansión 
portuaria, definiendo en los territorios de su jurisdicción las zonas en las que se 
podrán desarrollar actividades portuarias. 
 
Adicionalmente, la ley autorizó la creación del Comité para el manejo de las zonas 
costeras de los Distritos, como el organismo encargado de determinar la vocación 
de las zonas costeras de su jurisdicción. También creó estímulos al desarrollo de 
las actividades turísticas, como la extensión en casos específicos del régimen de 
Zonas Francas Industriales de Servicios Turísticos al territorio de los distritos. 
Aunque la Ley 768 autorizó crear el Parque Tecnológico del Caribe y Zona Franca 
de Telecomunicaciones, este artículo fue derogado por la Ley 1004 de 2005. 
 
Dentro de la Ley 768, tal vez la propuesta que se constituye en el mayor reto sea 
la conformación del Área Metropolitana de la Región Caribe, a ser integrada por 
los Distritos de Barranquilla, Cartagena y Santa Marta, junto con los municipios 
contiguos a los distritos, localizados a lo largo de la franja de litoral. Estos entes 
territoriales constituirían un Área Metropolitana encargada de formular, adoptar y 
adelantar planes para el desarrollo del territorio bajo su jurisdicción; racionalizar la 
prestación de servicios públicos y eventualmente asumir la prestación de los 
mismos; ejecutar obras de interés metropolitano y adelantar proyectos de interés 
común de los diferentes distritos y municipios que lo integran. Esta idea de crear la 
primera área o región metropolitana del país, y elaborar su plan de desarrollo, está 
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siendo impulsada por la Oficina del Área Metropolitana de Barranquilla, con 
escasa colaboración de las autoridades de los otros dos distritos.22 
 
Una parte considerable del comercio exterior colombiano (importación y 
exportación de mercancías) se moviliza por lo que sería el Área Metropolitana de 
la Región Caribe. La configuración de este corredor portuario abarcaría al menos 
los tres distritos y los municipios marítimo-ribereños de Ciénaga, Pueblo Viejo, 
Sitio Nuevo, Puerto Colombia, Tubará, Juan de Acosta, además de otros 
municipios con muelles a orillas del río Magdalena y del canal del Dique como 
Soledad, Malambo, Sabanagrande y Calamar. 
 
 
CIUDADES PORTUARIAS DEL CARIBE 
Las zonas portuarias de Cartagena, Santa Marta y Barranquilla, tienen algunas 
ventajas y limitaciones. Los puertos públicos de Colombia muestran una tendencia 
hacia la especialización, si se analiza a partir del movimiento de carga: Cartagena 
está impulsando un crecimiento asociado al tráfico de contenedores (trasbordo), 
en una zona de alta competencia con los puertos del Caribe y Centroamérica 
(Panamá, Bahamas y Jamaica principalmente); Barranquilla es un terminal 
multipropósito; Santa Marta está asociada con los graneles sólidos y el carbón, y 
Buenaventura es el puerto multipropósito más grande del país.23  (Ver anexo  4 
mapa 1). 
  
La zona portuaria de Cartagena está ubicada sobre la bahía del mismo nombre, 
en el corredor Manga-Mamonal. Este corredor industrial y portuario tiene 20 
kilómetros de longitud y 3.100 hectáreas ocupadas, en donde se concentran cerca 
de 150 empresas, en la que sobresalen las industrias manufactureras y las 
sociedades portuarias. Allí se ubican 54 muelles (incluidos los astilleros), de los 
cuales cerca de 20 adelantan actividades de comercio internacional. Los 
                                            
22 Entrevista con Priscila Celedón, asesora del Área Metropolitana de Barranquilla, 19 de abril de 
2006. 
23 DNP, Documento Conpes, Nº 3342, Bogotá, 14 de marzo de 2005, p. 4. 
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terminales ubicados en Cartagena tienen comunicación con el resto del país por 
dos sistemas modales principales: el carretero (carreteras troncal de Occidente 
Cartagena-Medellín, y transversal del Caribe Cartagena-Barranquilla-Santa Marta-
Maicao-Maracaibo) y el fluvial, que comunica a la bahía de Cartagena con el río 
Magdalena, a través del Canal del Dique. 
 
El Canal presenta un calado que varía entre 6 y 6.5 pies, lo que permite la 
navegación de planchones y remolcadores, y representa para el río Magdalena 
cerca del 85% de su carga, constituida básicamente por carbón y derivados del 
petróleo. Santa Marta tiene el mejor puerto natural de aguas profundas del país, 
pero así mismo cuenta con la desventaja de estar rodeado por la ciudad y por 
cerros a orilla de mar, lo que restringe sus posibilidades de expansión futura. 
Además de los muelles de la Sociedad Portuaria de Santa Marta, la zona cuenta 
con los terminales de ECOPETROL-Pozos Colorados (muelle petrolero), Prodeco 
y Drummond (muelles carboneros). 
 
Santa Marta y su puerto se comunican con el resto del país a través de tres vías 
nacionales pavimentadas: la transversal del Caribe (Cartagena-Santa Marta-
Maracaibo); la troncal de Oriente (Santa Marta Y-de-Ciénaga-Bosconia-
Bucaramanga-Bogotá, y derivación de la troncal del Magdalena Medio, a la altura 
de San Alberto, hasta Bogotá), y transversal de los Contenedores (Carmen-
Zambrano-Plato-Bosconia-Valledupar, empalmando tanto con la troncal de Oriente 
hacia Santa Marta, como con la de Occidente hacia Medellín). Así mismo, Santa 
Marta es el único puerto sobre el Caribe colombiano que cuenta con servicio 
férreo, que lo interconecta con el interior andino, el valle del Magdalena y la zona 
carbonífera del Cesar. 
 
La zona portuaria de Barranquilla está ubicada en la margen occidental del río 
Magdalena. Los muelles de la Sociedad Portuaria Regional están a 22 kilómetros 
de la desembocadura del río Magdalena. Además de la SPR, están ubicados los 
muelles de Monómeros Colombo-Venezolanos, Cementos del Caribe, Inversiones 
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Sredni, Colterminales, Zona Franca y Carbonera Milpa, entre otros. La zona 
portuaria de Barranquilla presenta por lo menos tres desventajas con respecto a 
los terminales de Santa Marta y Cartagena: la escasa profundidad del canal de 
acceso (30 pies de calado frente a 38 pies en Cartagena y más de 40 pies en 
Santa Marta), la especialización de Cartagena en el manejo de contenedores y la 
conexión intermodal férrea de Santa Marta con el interior del país.24 
 
En Barranquilla los barcos entran por Bocas de Ceniza y deben tomar el canal de 
acceso fluvial para llegar hasta el muelle. En los 22 kilómetros del canal de acceso 
al puerto, se cuenta con importantes obras de infraestructura como los tajamares 
occidental y oriental, así como el dique direccional en Siape. La zona portuaria 
marítima y fluvial de Barranquilla se comunica por vía terrestre con el resto del 
país por las carreteras transversal del Caribe y de la Cordialidad, y a través de 
esta se conecta con la troncal de Occidente, hacia Medellín. Por vía fluvial el 
servicio multimodal se presta a lo largo del río Magdalena por medio de barcazas 
o planchones, en distancias que cubren hasta 815 kilómetros, entre Barranquilla y 
Puerto Berrío. 
 
 
SOCIEDAD PORTUARIA REGIONAL DE SANTA MARTA S.A. 
 
La actividad de la Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta, está regulada por 
la Ley 1ª de 1991 (marco reglamentario del proceso de privatización portuaria) y 
las resoluciones expedidas por el ente de vigilancia y control, la Superintendencia 
de Puertos y Transportes, órgano adscrito al Ministerio de Transporte. En el 
gobierno del Presidente Dr. Álvaro Uribe Vélez se crea el INCO. (Instituto Nacional 
de Concesiones), entidad que entra a asumir todas las funciones en lo referente a 
las concesiones existentes y las que se otorguen en el futuro.  
 
                                            
24 Joaquin Vitoria de la Hoz, Ciudades portuarias del Caribe colombiano: propuestas para competir en una 
economía globalizada. No. 80 Noviembre, 2006. pagina 20 
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Este marco regulatorio, busca el mejoramiento de la infraestructura portuaria 
comprometiendo a los entes administradores con unos planes de inversión a 20 
años, tiempo estipulado para la Concesión, la cual puede ser renovada por un 
tiempo igual, fomentando la prestación de un servicio portuario acorde con los 
estándares de la región y del mundo, implementando tarifas competitivas para el 
comercio exterior (Resolución 723 de 1993 y 502 de 1995 de la Superintendencia 
General de Puertos, hoy Superintendencia de Puertos y Transportes) y establece 
la sana competencia entre los puertos. 
 
 
El objeto social de la sociedad Portuaria se caracteriza por: 
 
 a) La inversión en construcción, ampliación, mejoramiento, conservación, 
mantenimiento y modernización del actual puerto de servicio público de 
Santa Marta, la cual venía siendo administrado por la empresa Puertos de 
Colombia.  
 b) La administración del puerto de que trata el literal anterior con criterio 
comercial, realizadas todas las actividades inherentes a aquella.  
 c) Formar parte de sociedades que desarrollen actividades relacionadas 
complementarias o conexas con el actual Puerto de Servicios Público de 
Santa Marta, en forma tal que su participación en ellas posibilite la 
ampliación o el mejoramiento de los servicios a sus usuarios, como el del 
cargue, descargue o almacenamiento, que puedan generar incremento en 
el movimiento portuario de importación y exportación.  
 
En busca de una mayor satisfacción de sus clientes, la Sociedad Portuaria ha 
establecido alianzas estratégicas con varias empresas, para de esta forma, 
atender todas las operaciones que se realizan dentro de ella. Dentro de estas 
empresas encontramos las siguientes filiales: 
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 OPERLOG (Operadora Logística de Santa Marta S.A.)  
 
La Operadora Logística de Santa Marta S.A., se crea como Empresa filial de la 
S.P.S.M, e inicia sus operaciones en el mes de diciembre de 2001 atendiendo a la 
M/N Panormos. Con la constitución de la Operadora Logística, la S.P.S.M 
visionaba llenar un vacío en el comercio exterior colombiano, ya que al manejar 
integralmente la carga, se logra una importante reducción de costos para los 
importadores y exportadores. Operlog se crea con base en la premisa de ofrecer a 
sus clientes una sola tarifa que incluye la operación de cargue y/o descargue con 
una rata mínima garantizada, porteo, almacenaje, control de inventarios e incluso 
transporte terrestre nacional y marítimo internacional. Todo esto apoyado en un 
moderno sistema de información vía Internet, que le permite a nuestros clientes 
hacer un seguimiento de sus cargas en tiempo real. La empresa se constituyó con 
silos de 12.500 toneladas de almacenaje de granos, una grúa móvil para manejo 
tanto de gráneles como contenedores y equipos pesados.  
Su capital social está constituido por:  
A) Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta S.A. 70.30%  
B) Fundación Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta S.A. 0.10%  
C) Proinsa 26.10%  
D) Badelca. 0.10%  
E) Sociedad Portuaria del Norte (S.P.N) 3.40%  
Domicilio Principal: Santa Marta  
Fecha de Constitución: 22 de marzo de 2000  
Objeto social Principal:  
 a) Desarrollo del Transporte y manejo de carga del comercio exterior desde 
el origen y el destino final de las mercancías  
 b) Prestar el Servicio de operación portuaria durante el proceso de 
transformación directa e indirecta de las cargas Nacional e Internacional de 
acuerdo a las normas establecidas para tal propósito.  
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 CARBOSAN (Operadora de Carbón de Santa Marta Ltda.)  
 
La Operadora de Carbón de Santa Marta Ltda., inicia operaciones el 1 de julio de 
2003; se encuentra ubicada en la Sociedad Portuaria de Santa Marta, operando 
en su muelle 7 y los patios 4 y 5. La empresa se establece el 3 de noviembre del 
2000 con la mayor participación accionaria de la Sociedad Portuaria de Santa 
Marta (S.P.S.M) y Carboandes S.A.  
La primera motonave fue Artemón de bandera de Malta, procedencia Jacksonville 
USA, con destino a Avon Mouth UK, del cliente Carbones Colombianos del 
Cerrejón S.A., la cual arribo a Santa Marta el 11 de julio/03 a las 13:00 horas, el 
atraque se produjo el 15 de julio/03 a las 15:55, inicio operaciones el mismo día 
embarcando un total de 34.699,34 toneladas métricas de carbón 50 x 200 Mm. y 
zarpo el 22 de julio/03 a las 01:30 horas.  
 
Actualmente Carbosan con la operación y comercialización del sistema de cargue 
directo para las exportaciones de carbón, llega al siglo XXI con tecnología de  
punta, garantizándole a la comunidad samaria una operación del mineral en forma 
limpia, ya que lo fundamental es la prestación del servicio con calidad y la 
protección del medio ambiente a través de equipos y maquinarias que ofrecen 
seguridad y eficiencia. 
Su capital esta constituido por: 
A) Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta S.A. 59.9%  
 
B) Fundación Sociedad Portuaria de Santa Marta 0.1%  
 
C) Carbones de los Andes S.A. (Carboandes S.A.) 40.0%  
 
Domicilio Principal: Santa Marta  
 
Fecha de Constitución: 03 de noviembre de 2000. 
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Objeto Social Principal: Operación portuaria para el descargue, acopio, transporte, 
cargue de carbón y demás actividades relacionadas con el terminal de Santa 
Marta.  
 
 SOCIEDAD PORTUARIA DEL NORTE S.A. 
En el 2005 la Sociedad Portuaria del Norte es la nueva alternativa del comercio 
internacional ubicada en la ciudad de Barranquilla. Inició sus operaciones en este 
año con una inversión superior a los $22 mil millones, atendiendo su primer buque 
el 16 de enero, la M/N “Atlantik Trader”, con un calado de 28 pies, con 11.000 
toneladas de ferromanganeso, procedente del Brasil.  
Las instalaciones de la Sociedad Portuaria del Norte se ubican sobre el Río 
Grande de la Magdalena, a la altura del kilómetro 20 de su desembocadura al Mar 
Caribe.  
Este puerto, que cuenta con un muelle flotante con calado de 36 pies, busca 
expandir las operaciones portuarias de la Sociedad Portuaria de Santa Marta a lo 
largo de la Región Caribe, generando a los clientes una importante economía de 
escala pues realiza una misma operación portuaria y logística.  
La Sociedad Portuaria del Norte comenzó sus actividades de exportación, 
recibiendo 15.000 toneladas de carbón coque procedente de la zona de 
Lenguasaque, para ser llevado a diferentes mercados internacionales.  
Su capital social está constituido por:  
 
A) Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta S.A. 55.0% 
 
B) Fundación Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta S.A. 0.1% 
  
C) Otros accionistas de Personas Jurídicas y Naturales. 44.9%  
 
Domicilio Principal: Barranquilla  
Fecha de Constitución: 04 de diciembre de 2002  
Objeto Social Principal:  
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 a) Inversión en construcción, ampliación, mejoramiento, conservación, 
mantenimiento y modernización de un puerto en la zona portuaria de 
Barranquilla con criterio comercial, realizando todas las actividades 
portuarias inherentes a aquellos.  
 b) La Administración y Operación del puerto de que trata el literal anterior 
con criterio comercial, realizando todas las actividades inherentes a ella.  
 c) Formar parte de sociedades que desarrollen actividades relacionadas, 
complementarias o conexas con el puerto, en forma tal, que su participación 
en ella posibilite la ampliación o el mejoramiento de sus servicios a sus 
Usuarios. 
  
Por otra parte, la Sociedad Portuaria dentro de su espacio físico esta distribuido de 
la siguiente forma: 
 
INFRAESTRUCTURA GENERAL (ver anexo 5 mapa 2): 
 
Muelle Número 1: diseñado para embarcaciones menores, posee un calado de 
17 pies, es decir 56.1 metros y una longitud de 104. El muelle se utiliza para 
remolcadores y lanchas de pilotos, las cuales se emplean en el momento del 
arribo o zarpe de las motonaves. 
 
Muelle Número 2 y 3: tienen un calado de 40 pies y una longitud de 140 metros. 
Estos muelles son multipropósito y son usados para las operaciones de cargue de 
banano y papel. 
 
Muelle Número 4: tiene una longitud de 240 metros y 40 pies de profundidad, 
este es el muelle que cuenta con la infraestructura para el descargue de 
motonaves graneleras, es el muelle mas largo de los siete (7), con los que cuenta 
el terminal. 
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Muelle Número 5: cuenta con una longitud de 94 metros y una profundidad de 20 
pies, utilizado para el atraque de embarcaciones menores y carga general. 
 
Muelle Número 6: este es el más profundo de Colombia, solo en este sitio atracan 
motonaves de tonelaje superior a 60000 ton. Cuenta con una longitud de 153 
metros y una profundidad de 60 pies. 
 
Muelle Número 7: acondicionado para el cargue de carbón, con la opción de ser 
multipropósito, en caso de no haber cargue de carbón, tiene una longitud de 153 
metros y una profundidad de 50 pies. 
 
Patios Número 1 y 2: estos patios son para la ubicación de contenedores, la 
capacidad en los patios, es de 6.000 TEUS, cada TEU equivale a un contenedor 
de 20 pies. 
 
Patio Número 3: en este, se realizan entre otras, el llenado de frutas tropicales y 
almacenamiento de mercancías en general. Este patio tiene un área de 3.496 
metros. 
 
Patio Ancón: en esta área se desarrollan las operaciones de la filial carbonan, en 
donde se encuentran dos volcadores de camiones con capacidad de descargue de 
360 camiones día. 
 
Patio Número 5: este tiene una capacidad de almacenamiento de asta 150.000 
toneladas, al igual que en patio ancón en este también se desarrollan operaciones 
de la filial Carbosan. Este patio cuenta con sistema de aspersores de agua para 
mantener la humectación del carbón e impedir la contaminación ambiental. 
 
Patio Centro: en este patio se realizan las inspecciones de contenedores 
refrigerados. Así también cuenta con un sistema denominado cadena de frío, el 
cual permite mantener la temperatura de los productos perecederos durante las 
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inspecciones antinarcóticos. En este patio almacenan maquinarias y cargas 
extradimensionales. 
 
Bodega Número 1 y 2: estas bodegas se utilizan en la actualidad para el 
almacenamiento de carga tales como: papel, café y en general carga que no 
puede quedar expuesta a la intemperie. 
 
 EL TRATADO DE LIBRE COMERCIO COLOMBIA- ESTADOS UNIDOS. 
 
El  TLC es un tratado bilateral con derecho a adhesión con el cual se busca 
mejorar el bienestar de los colombianos, ya que aumentando las exportaciones de 
productos y servicios de Colombia y logrando que los inversionistas tengan un 
ambiente de negocios más estable y seguro, será posible generar más y mejores 
empleos y un mayor crecimiento económico basado en el aumento del comercio y 
la inversión nacional e internacional. 
El TLC es una gran oportunidad para que los industriales y empresarios de todos 
los sectores de la economía nacional, los profesionales y los trabajadores de 
Colombia ingresen competitivamente con sus productos y servicios, a los 
mercados de los países firmantes del Tratado. 
Colombia goza de ventajas naturales en muchos productos y tiene ventajas 
adquiridas en la producción de otros. Para aprovechar los beneficios potenciales 
del TLC, las industrias y empresas grandes, medianas y pequeñas deben 
prepararse para mejorar sus productos, es decir para fabricarlos con mayor 
eficiencia, más calidad, mejor tecnología y con precios competitivos. Así mismo, el 
capital humano de los colombianos tendrá la oportunidad de demostrar su valía y 
productividad; la inversión estará respaldada por mejores condiciones económicas 
y la infraestructura del país será adaptada, transformada y creada para responder 
al reto del TLC. 
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EL CONSEJO SUPERIOR DE COMERCIO EXTERIOR, es el organismo asesor 
del gobierno nacional en materia de comercio exterior y recomendó adelantar el 
proceso de negociación del TLC; esta directriz fue asumida por el Ministerio de 
Comercio, Industria y Turismo quien con el Ministro Jorge Humberto Botero ha 
liderado este proceso el  más importante de la economía colombiana en los 
últimos años. 
Desde noviembre de 2003, cuando se hizo el anuncio del inicio de la negociación 
por parte de Colombia y los Estados Unidos, nuestro país conformó el Equipo 
Negociador, dirigido por Hernando José Gómez, nombrado como Jefe de la 
Negociación. 
La posición negociadora de Colombia se construye con base en los insumos del 
Equipo Negociador y los aportes de la sociedad civil. La concertación se realiza 
entre el sector público, el sector privado, las organizaciones sociales y la 
academia.  
La capacitación del Equipo Negociador en el tema de negociaciones con Estados 
Unidos ha sido intensa. El Equipo Negociador ha dialogado con expertos de Chile, 
México y El Salvador, quienes ya han tenido la experiencia de negociar en sus 
países los TLC con los Estados Unidos. Adicionalmente, el Equipo ha recibido 
capacitación en el área de negociaciones internacionales. 
Los principales objetivos de Colombia para las negociaciones son: 
• Mejorar el bienestar de la población a través del logro de mejores empleos 
y un crecimiento económico basado en el aumento de las ventas al exterior 
(exportaciones) y en un mayor flujo de inversión nacional y extranjera. 
• Ampliar las ventas de nuestros productos en el exterior y propiciar que sean 
comprados por un mayor número de países. 
• Mejorar la venta de productos agrícolas en el exterior, teniendo en cuenta 
que estos deben entrar a los mercados del mundo con medidas especiales 
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que los pongan en igualdad de condiciones frente a los demás países que 
protegen este sector. 
• Lograr que los acuerdos sean favorables para la prestación de servicios y 
propiciar la exportación de los mismos. Para ello es necesario que el país 
aclare y precise cuáles son las reglas por las que los interesados en invertir 
en nuestro país se van a regir y no introducir frecuentemente cambios en la 
legislación que perjudiquen las inversiones y, por lo tanto, el ritmo de 
crecimiento y desarrollo que requiere el País. 
• Brindar a los inversionistas un ambiente de negocios seguro y estable. 
• Conseguir que los exportadores Colombianos puedan participar en igualdad 
de condiciones en las compras que realizan los sectores públicos en los 
demás países. 
• Buscar reglas precisas en relación con las ayudas que los países le dan a 
sus productores, para que haya igualdad de condiciones y no crear 
desventajas frente a los países que aplican ayudas. Igualmente tener 
medidas claras sobre algunas prácticas desleales que aplique determinado 
país y propiciar normas para enfrentar las prácticas anticompetitivas. 
• Diseñar un sistema efectivo de solución de controversias. Como su nombre 
lo indica, tener claro como es que se van a solucionar los problemas que 
aparecen dentro de las negociaciones y quienes los pueden resolver. 
RONDAS DE NEGOCIACIÓN: 
Se realizaron 14 rondas de negociación y 1 reunión de avance: la primera ronda 
de negociación se celebró en la ciudad de Cartagena (Colombia); la segunda en 
Atlanta (Estados Unidos); la tercera en Lima (Perú); la cuarta en San Juan (Puerto 
Rico); la quinta en Guayaquil (Ecuador); la sexta en Tucson (Estados Unidos); la 
séptima nuevamente en Cartagena (Colombia); la octava en Washington (Estados 
Unidos); la novena en Lima (Perú); la décima en Guayaquil (Ecuador), la 
undécima en Miami (Estados Unidos), la  duodécima en Cartagena (Colombia), la 
reunión de avance se celebró en Washington (Estados Unidos) al igual que la 
Decimatercera  y la Decimacuarta ronda. 
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Las negociaciones se hicieron en bloque; así Colombia, Ecuador y Perú negocian 
como un solo territorio económico con los Estados Unidos. Para llegar totalmente 
coordinados a la mesa de negociaciones Colombia, Ecuador y Perú realizaron 
sesiones conjuntas antes de las rondas de negociación con Estados Unidos. 
Después de negociado entre los países, el TLC debe ser aprobado por el 
Congreso de la República y posteriormente convertirse en Ley. Así mismo los 
Congresos de Ecuador, Perú y los Estados Unidos deben aprobarlo, para que 
pueda implementarse. 
ANTECEDENTES: 
Históricamente, Estados Unidos ha sido el mayor socio comercial de Colombia, lo 
cual se refleja en las cifras del comercio bilateral. Durante la década de los 90’, 
Colombia buscó posicionar productos y consolidar su relación comercial con 
Estados Unidos. En 1991, bajo el principio de responsabilidad compartida en la 
lucha contra las drogas, el Congreso de ese país aprobó la Ley ATPA, a través de 
la cual, por 10 años, diversos productos colombianos se vieron beneficiados con la 
reducción, en algunos casos, y la eliminación, en la mayoría de ellos, del pago del 
arancel de importación a los Estados Unidos. En el año 2000, ante el inminente 
vencimiento de esta Ley y teniendo en cuenta la importancia que la misma revistió 
para la industria nacional en materia de producción, exportaciones y generación 
de empleo, se solicitó tanto la renovación, con miras a extender su cubrimiento en 
el tiempo, como su ampliación en número de productos. En agosto de 2002, el 
Congreso de los Estados Unidos aprobó nuevamente un esquema preferencial de 
aranceles bajo la denominada Ley ATPDEA, ampliando su vigencia hasta 2006, e 
incluyendo productos representativos de la oferta exportadora colombiana como 
son las confecciones y el calzado, entre otros. 
La aplicación del ATPDEA ha mostrado excelentes resultados, haciendo que para 
Colombia la extensión ilimitada en el tiempo de las preferencias ATPDEA, así 
como el logro de mayor acceso de nuestros productos y servicios al mercado 
norteamericano resulte fundamental y, para lograrlo, la firma de un Tratado de 
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Libre Comercio con los Estados Unidos se convierte en la herramienta más 
adecuada. Por ello, el Gobierno Nacional ha buscado suscribir un acuerdo como 
los negociados por ese país a nivel regional con México y Canadá-NAFTA, y a 
nivel bilateral como los negociados con Australia, Barhain, Israel, Jordania, 
Marruecos, Chile, Singapur, con los países Centroamericanos y la República 
Dominicana-CAFTA-DR, y los países AGOA .  
El momento no podría ser mas adecuado para Colombia, ya que la dinámica de 
relacionamiento comercial que se presenta en la actualidad, especialmente en lo 
que se refiere a Estados Unidos, implica que, de no adelantar la negociación del 
TLC, Colombia podría quedar en amplia desventaja frente a otras naciones que ya 
han logrado un acceso preferencial al mercado mas importante de América. 
De otro lado, las negociaciones del Área de Libre Comercio de las Américas –
ALCA-, en las cuales Colombia se encuentra ampliamente comprometida, 
permiten la coexistencia de acuerdos bilaterales (entre dos naciones) o 
plurilaterales (entre mas e dos naciones), siempre que los derechos y obligaciones 
adquiridos bajo tales acuerdos no excedan los derechos y obligaciones del ALCA. 
Justamente, con la negociación bilateral Colombia busca lograr que los 
compromisos pactados con Estados Unidos sean más profundos que aquellos que 
serán asumidos  por las 34 naciones que harán parte del ALCA, de manera de 
lograr mayor acceso que otros países al mercado norteamericano y, por lo tanto, 
mayor competitividad en este. 
Dado lo anterior y después de diversas gestiones, el Presidente Álvaro Uribe 
Vélez realizó una visita a su homólogo norteamericano George Bush en abril de 
2003, en la cual solicitó al gobierno de los Estados Unidos considerar una 
negociación comercial bilateral, bien fuera con Colombia independientemente, o 
con los países andinos en conjunto. Esta solicitud estuvo acompañada por visitas 
del Ministro Jorge Humberto Botero a altos funcionarios del gobierno de los 
Estados Unidos, así como de un arduo trabajo por parte del Embajador de 
Colombia en Washington. 
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El 8 de agosto de 2003, el Representante Comercial del USTR (Ministro de 
Comercio de los Estados Unidos), Robert Zoellick, se reunió en Bogotá con el 
Presidente Uribe y su equipo de Ministros, así como con el sector privado 
colombiano. En esta visita, Zoellick anunció la disposición del gobierno 
norteamericano para iniciar la negociación comercial con Colombia, lo cual 
representó un avance importante en las conversaciones tendientes a iniciar la 
negociación de un TLC con Estados Unidos. 
A mediados del mes de octubre de 2003, un equipo de alto nivel del Ministerio de 
Comercio, Industria y Turismo y de otros Ministerios efectuó una visita al equipo 
negociador de los Estados Unidos, con el fin de clarificar de manera preliminar 
algunos temas relativos a la negociación, teniendo como fundamento, el TLC 
firmado por ese país con Chile. 
El 18 de noviembre, en el marco de la VIII Reunión  Ministerial del ALCA, llevada a 
cabo en la ciudad de Miami, se anunció oficialmente el lanzamiento de las 
negociaciones de un Tratado de Libre Comercio entre Estados Unidos y los cuatro 
países andinos beneficiarios de la Ley ATPDEA, es decir Colombia, Ecuador, Perú 
y Bolivia. Oficialmente Colombia, Ecuador y Perú dieron inicio a la negociación en 
mayo de 2004; Bolivia ha participado hasta la fecha como observador. 
TLC: EL HISTÓRICO ACUERDO (tomado del diario de la Republica marzo de 
2006). 
A las 4:30 de la mañana del 27 de febrero, luego de una extenuante jornada, se 
cerró la negociación para un tratado de libre comercio entre Colombia y Estados 
Unidos. Desde Washington los ministros de comercio Jorge Humberto Botero y de 
agricultura Andrés Felipe Arias, se mostraban satisfechos por lo alcanzado. En a 
última semana de discusión el equipo se debió enfrentar al rigor de la contraparte 
estadounidense y también  a los constantes reclamos de los voceros del agro, que 
advertían  que sus intereses nos se habían preservado. En última instancia la 
negociación culminó, y lo acordado para cada mesa de negociación fue lo 
siguiente: 
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 Acceso a mercados: Colombia abrió su comercio en 82.8% al mercado de 
los Estados Unidos. Los esquemas de desgravación acordados para el 
sector industrial se lograron debido principalmente a que ambas economías 
son complementarias. Las camionetas cuatro por cuatro entran por una 
subpartida en la que también lo hacen otros productos, cuyos aranceles se 
desmontaran a cinco años. actualmente los diferentes gremios hacen una 
revisión puntual de cada uno de los acuerdos. El 99.99% del comercio de 
bienes industriales que produce Colombia y exporta a los Estados Unidos 
tendrá acceso inmediato con cero arancel, una vez entre en vigencia el 
tratado. 
 Negociación en agro: relacionado con los sectores en riesgo, en maíz se 
acordó el ingreso de 2mill. De toneladas, que no pagaran arancel y habrá 
desgravación total en 12 años. Se permitirá el ingreso de 89000 toneladas 
de arroz frente a un cupo propuesto por los productores nacionales que no 
iba más allá de 30000 toneladas. 
 Sanitaria y fitosanitaria: Se creó un comité de trabajo permanente que se 
ocupará de ayudar a eliminar las barreras sanitarias y fitosanitarias para 
ambos países. 
 Propiedad intelectual: en el tema de medicamentos, el equipo colombiano 
aceptó compensar a las multinacionales por demoras injustificadas. Los 
datos de prueba se protegerán por 5 años para medicamentos y 10 para 
agroquímicos. Se acordó el periodo de gracia de 5 años para solicitar el 
registro sanitario. 
 Compras públicas: se fijaron umbrales para compras publicas, cuando las 
compras publicas que realicen las entidades colombianas sean inferiores a 
125000 dólares, solo podrán participar empresas locales y cuando en 
Estados Unidos sean superiores a  100000 dólares, podrán participar las 
firmas colombianas. 
 Asuntos aduaneros: a partir del 2008, los exportadores colombianos 
tendrán que despachar la mercancía a los Estados Unidos en un término 
menor a 48 horas también se acordó el lugar de disposición de la 
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mercancía sin los lugares de almacenamiento pacta la eliminación de los 
limites de precio para envíos urgentes y se exonera de tributos aduaneros a 
los envíos menores de 200 dólares. 
 Propuesta financiera: los principales acuerdos se centran en la entrada a 
Colombia de sucursales de bancos y compañías de seguros pero sujetas a 
regulación nacional. Una de las ventajas del acuerdo es que los 
colombianos podrán comprar seguros en el exterior desde el primero de 
enero del 2011 cuatro años después de que entre en vigencia el TLC. 
 Acuerdo en inversión: incentivar la inversión extranjera a través de la 
estabilidad jurídica que se pretende ofrecer. 
 Mesa laboral: el compromiso en este tema es que cada país cumpla con 
su legislación y que de ninguna manera la vaya a debilitar con el solo 
propósito de favorecer el comercio entre las partes. 
 Ganancia en telecomunicaciones: el gobierno colombiano logró que el 
equipo de los Estados Unidos desistiera de su intención de privatizar los 
operadores públicos y que los móviles quedaran incluidos en el tratado al 
menos con una obligación. En el tema de telefonía rural quedaron excluidos 
los operadores de 816 municipios que tuvieran menos de 4500 líneas 
instaladas. 
 Textiles y confecciones: todos los productos de la cadena de algodón 
fibras, textil, confecciones capítulos 50 al 63, incluido la fibra de algodón 
tienen desgravación reciproca inmediata 0x0.siguiendo con las mismas 
reglas de origen que se tenían en el ATPDEA. 
 Política de competencia: se acordó la sanción legislativa a todas aquellas 
conductas anti-competitivas de alcance internacional, como por ejemplo 
posiciones de dominio en el mercado y carteles. 
 Comercio electrónico: lo acordado en este capitulo comprende los 
llamados productos digitales, es decir, programas de cómputo, texto, video, 
imágenes, grabaciones de sonido y otros elementos que estén codificados 
digitalmente, así estén grabados o fijos en un medio portátil. 
 72 
 Obstáculos técnicos: en el capitulo, se fijan los procesos y los 
procedimientos para que los establecimientos encargados de garantizar la 
seguridad y la calidad de los productos que se comercializan en uno y otro 
país , puedan intercambiar información requerida que le permita a los 
productores a sus consumidores que sus productos cumplen con los 
requisitos.  
 Fortalecimiento de la capacidad comercial: se han aprobado 72 
proyectos de cooperación en diferentes áreas temáticas, orientados a 
fortalecer la capacidad institucional publica y privada para implementar el 
TLC y mejorar la competitividad del sector productivo con el propósito que 
pueda aprovechar las oportunidades que brinda el libre comercio.   
 Medio ambiente: el tratado de libre comercio no abrirá las puertas para 
que empresas de otros países depreden nuestros recursos naturales, ni 
mucho menos dejará sin protección al medio ambiente. El compromiso es 
igual para todos hacer cumplir las leyes ambientales domésticas. 
 Temática jurídica: se autoriza a los miembros de la CAN a realizar 
negociaciones comerciales con otros países, siempre y cuando ello no 
signifique el incumplimiento de las normas y compromisos suscritos en el 
marco del grupo subregional andino.  
 Medidas disconformes: son las reservas que cada país hace a los 
tratamientos no discriminatorios y las garantías para los capítulos de 
servicios, inversión y telecomunicaciones. Se trata de unos anexos donde el 
país se reserva algunas cosas. Por ejemplo se reservó la discrecionalidad 
del estado a la política de acción afirmativa con las minorías. 
 Reserva cultural: se lograron incluir temas tan importantes como el 
patrimonio inmaterial y la neutralidad tecnológica. No se observa ninguna 
flexibilidad adicional de los Estados Unidos en esta materia. De lunes a 
viernes los canales colombianos de televisión seguirán transmitiendo en la 
franja nocturna el 70% de programas nacionales y así quedó acordado. 
 Servicios transfronterizos: entre los elementos mas importantes se 
consiguió la creación de un grupo de trabajo de servicios profesionales, que 
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servirá para superar, en mediano plazo, las barreras de licenciamiento y 
certificación de los profesionales del país que quieran exportar su trabajo a 
Estados Unidos. 
 Agencia comercial: en este punto Colombia mantuvo siempre su posición 
defensiva, sin embargo se logró, por primera vez, que las obligaciones 
fueran reciprocas hacia el futuro. 
 Salvaguardias (defensa comercial): se acordó que se podrán aplicar 
medidas arancelarias durante el periodo de transición del acuerdo (durante 
los plazos de desgravación y no habrá a partir del momento en que se 
liberen totalmente los aranceles industriales es decir 10 años). 
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4. JUSTIFICACIÓN 
 
Este trabajo de investigación es realizado debido a que el entorno globalizado en 
el que se encuentra la economía actual propone que las empresas sean aun más 
competitivas, ágiles y dinámicas de lo que solían ser, para de esta forma, poder 
adaptarse a los continuos cambios y atender de forma inmediata a las nuevas 
exigencias que diariamente se presentan. 
 
Anexamente, es razonable la realización de esta investigación, ya que el tema de 
Planeación Estratégica sobre el entorno del comercio exterior, es un elemento 
constitutivo de nuestro perfil académico y profesional, de esta  forma se aplican los 
conocimientos adquiridos en esta área del saber y se profundiza en aspectos 
relevantes para el futuro desempeño laboral. 
 
Adicionalmente es preciso resaltar que, a puertas de un tratado de libre comercio 
Colombia – Estados Unidos, trabajar en el tema de un modelo de planeación  
estratégica en una empresa dedicada a la prestación de servicios relacionados 
con el comercio internacional de los  productos, como lo es la Sociedad Portuaria 
Regional de Santa Marta S.A., marca las pautas de las formas pertinentes de 
planeación estratégica que deben acoger las empresas para llegar a ser más 
competitivas en el marco de un tratado de libre comercio. 
 
Resulta justificable abordar el tema de planeación estratégica en la Sociedad 
Portuaria Regional de Santa Marta S.A., debido a que una empresa sin planeación 
es sobrepasada por sus competidores, sus productos o servicios carecen de 
calidad y por ende, tampoco se logran  los objetivos institucionales y no se 
cumplen adecuadamente la misión y visión de la empresa. Por esta razón, se hace 
necesario que las empresas, conozcan modelos de planeación estratégica que las 
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ayuden a formular estrategias, las cuales a su vez les permitan ser competitivas 
en el entorno del tratado de libre comercio. 
 
Es razonable el estudio de los modelos de planeación estratégica adoptados por 
las empresas, especialmente en la Sociedad Portuaria de Santa Marta, con el 
firme propósito de verificar el buen funcionamiento del plan estratégico aplicado 
sobre el servicio de exportación, y su función como elemento  que contribuye al 
desarrollo competitivo del departamento. Lo cual a su vez, sirva de pauta para 
incentivar la implementación de planes en las demás empresas del sector, hecho 
por el cual se justifica para la región la realización de esta investigación, como 
elemento clave que favorece el desarrollo de la costa caribe y especialmente de la 
ciudad en la que nos encontramos inmersos, Santa Marta. 
 
Finalmente, cabe anotar que la realización de este trabajo de investigación se 
constituye como una herramienta esencial que le aportará a los actuales y futuros 
gerentes de las empresas, pautas para que lleven a cabo procesos de planeación 
dentro de su organización, y de esta forma generen ventajas competitivas que les 
permitan desempeñarse adecuadamente en el actual, exigente y cambiante 
entorno empresarial. 
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5. OBJETIVOS 
 
 
5.1 OBJETIVO GENERAL: 
 
 Describir y evaluar el modelo de planeación estratégica adoptado por la 
Sociedad Portuaria de Santa Marta S.A., para mejorar sus procesos en la 
prestación del servicio de exportación, y de que forma se adapta a los retos 
y exigencias del tratado de libre comercio. 
 
 
5.2 OBJETIVOS ESPECÍFICOS: 
 
 
 Diseñar un formato de evaluación de los procesos institucionales que son 
componentes de la planeación estratégica (misión, visión, objetivos, 
estrategias, etc.). 
 
 Determinar el estado actual del servicio de exportación de la Sociedad 
Portuaria de Santa Marta y su evolución, durante 2 años luego de la 
aplicación de las estrategias formuladas en el plan; por medio de la 
aplicación de los elementos de recolección de información. 
 
 Realizar un seguimiento de las operaciones del servicio de exportación para 
obtener conclusiones sobre su estado actual luego de la implementación de 
la Planeación Estratégica. 
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 Analizar de qué forma   la aplicación de las estrategias sobre el servicio de 
exportación, ha incrementado la competitividad para afrontar los retos del 
TLC con los Estados Unidos. 
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6. FORMULACIÓN Y GRAFICACIÓN HIPÓTESIS 
 
Para la elaboración del siguiente trabajo de investigación es necesario formular las 
siguientes hipótesis que van a ser utilizadas como referencia para el desarrollo de 
la investigación: 
 
• El modelo de Planeación Estratégica implementado por la Sociedad 
Portuaria de Santa Marta, esta diseñado adecuadamente para afrontar los 
retos del TLC Colombia-Estados Unidos, sobre los Puertos de la ciudad de 
Santa Marta. 
 
• El modelo de Planeación Estratégica implementado en la Sociedad 
Portuaria de Santa Marta ha ayudado a mejorar el servicio de exportación 
prestado por la empresa y la ha ayudado a mejorar su competitividad en 
términos de, movilización de carga, tiempos de cargue y descargue e 
infraestructura, con relación a los dos años anteriores. 
 
 
HIPÓTESIS NULA: 
 
1. El modelo de Planeación Estratégica implementado por la Sociedad 
Portuaria de Santa Marta, no esta diseñado adecuadamente para afrontar 
los retos del TLC Colombia-Estados Unidos, sobre los Puertos de la ciudad 
de Santa Marta. 
 
2. El modelo de Planeación Estratégica implementado en la Sociedad 
Portuaria de Santa Marta  no ha  ayudado a mejorar el servicio de 
exportación prestado por la empresa, ni a mejorar su competitividad. 
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7.1 GRAFICACIÓN DE HIPÓTESIS: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
* En el mapa obtenido (flujograma), cada tarjeta remite, en un sentido amplio, a 
una variable. Cada flecha representa, por lo tanto, una hipótesis explicativa. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Modelo de planeación 
estratégica  implementado de 
forma adecuada por la 
empresa. 
Condiciones portuarias 
apropiadas ante las 
exigencias del TLC. 
Mejoras en el servicio 
de exportación prestado 
por la Sociedad 
Portuaria  regional de 
Santa Marta 
Mejora en la 
competitividad del puerto 
de Santa Marta con  
relación a  los dos años 
anteriores. 
Grafica 1. 
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7. DISEÑO METODOLÓGICO 
 
 TIPO DE INVESTIGACIÓN: 
 
El tipo metodológico que guío la presente investigación resultó de una 
combinación de varios tipos aplicables a las ciencias sociales. La investigación 
corresponde entonces, a un estudio de caso, descriptivo y evaluativo. Es un 
estudio de caso por que resultó de un trabajo directo que se llevo a cabo en la 
Sociedad Portuaria  de Santa Marta, es descriptivo porque dio a conocer de forma 
general el modelo de planeación implementado por esta empresa con el fin de 
contrarrestar el impacto del TLC sobre los puertos de Santa Marta teniendo en 
cuenta todos los elementos constitutivos de la planeación estratégica (misión, 
visión, estrategias, etc.);  de tipo evaluativo porque, buscó realizar un análisis del 
impacto que las estrategias implementadas sobre el servicio de exportación han 
generado sobre el mismo y determinar si las estrategias adaptadas, según los 
resultados, son las mas apropiadas. 
 
 
7.1 SELECCIÓN DE LAS VARIABLES DE ANÁLISIS 
 
Las variables que se tuvieron en cuenta acorde con el problema de investigación  
son las siguientes: 
 
• MODELO DE PLANEACIÓN ESTRATÉGICA: Consistió en el análisis del 
modelo de planeación estratégica adoptado por la empresa  en contraste 
con los diferentes modelos existentes teniendo en cuenta cada una de sus 
etapas con sus respectivos elementos 
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• MOVILIZACIÓN DE CARGA DE EXPORTACIÓN: Consistió en la 
descripción general del volumen de carga exportada y su porcentaje de 
participación luego del implemento de la planeación. 
 
• TIEMPOS DE CARGUE: esta variable se relacionó con los resultados en 
términos de mejoramiento de tiempo en el periodo analizado. 
 
• INFRAESTRUCTURA: consistió en realizar una descripción general de la 
infraestructura del servicio de exportaciones de la S.P.S.M. 
 
 
7.1.1 MEDICIÓN DE LAS VARIABLES DE ANÁLISIS 
 
A continuación se hará una descripción de la forma en que se midieron cada una 
de las variables seleccionadas y descritas en los párrafos anteriores. 
 
• Modelo de Planeación: Para la medición de esta variable se determinaron 
y describieron cambios (si los hubo), en la estructura del modelo aplicado, 
así como de también se dieron a conocer las razones o motivos que 
originaron dichos cambios. 
• Tiempos de cargue: se tomo como ejemplo los tiempos en los que se 
ejecuta el cargue directo de carbón en la Sociedad  Portuaria de Santa 
Marta. 
• Movilización de Carga: Se tuvo en cuenta la variación numérica, así como 
también porcentual con los indicadores propuestos por la empresa en su 
modelo de planeación. 
• Infraestructura: Se  estableció la variación absoluta entre el número de 
maquinaria adquirida antes y después de la aplicación del modelo de 
planeación, así como también la ampliación física en metro cuadrado (si la 
hay) luego de la aplicación del modelo.  
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7.2  UNIDAD DE ANÁLISIS 
 
La empresa donde se llevo a cabo y  sobre la cual se mostraran los resultaos del 
actual proyecto de investigación, fue la Sociedad Portuaria de Santa Marta S.A, ya 
que cuenta con una amplia cobertura y constituye el eje principal en torno al cual 
giran los mayores flujos de exportación que se realizan en la ciudad de Santa 
Marta. 
 
7.3 TÉCNICAS E INSTRUMENTOS DE RECOLECCIÓN DE INFORMACIÓN: 
 
Para la obtención de la información de investigación se utilizaron técnicas que nos 
suministraron, tanto información primaria como secundaria, relacionadas con el 
objeto de estudio,  a través de las cuales logramos obtener, luego de un análisis 
pertinente, las conclusiones finales. 
 
Los instrumentos que suministraron la información de carácter primario requerida 
son: (ver anexo 6) 
 
• Lista de chequeo 
 
• Entrevista  
 
• Encuesta 
 
• Observación directa 
 
Los instrumentos que suministraron información de carácter secundario fueron: 
 
• Documentos suministrados por la Sociedad Portuaria Regional de Santa 
Marta. 
• Información de Internet relacionada con la temática. 
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• Libros utilizados para fortalecer las teorías y evaluar la realidad. 
 
7.3.1  RECOLECCIÓN DE INFORMACIÓN  
 
Para la realización del proyecto de investigación, se aplicaron las siguientes 
técnicas de recolección de información: 
  
Una entrevista de diagnóstico, tanto al área de planeación como comercial de la 
Sociedad Portuaria de Santa Marta,  así se conoció la situación actual de la 
empresa y los objetivos a alcanzar. De igual forma se realizó una entrevista al jefe 
de planeación para indagar sobre las metas que se establecieron en el plan 
estratégico, los cambios realizados y a realizar  y finalmente los indicadores 
propuestos que garantizaran la adecuada ejecución del plan. El jefe del área 
comercial de la empresa se entrevistó para conocer, cómo han sido las relaciones 
comerciales y relacionadas con el proceso de exportación. 
 
De igual forma se aplicaron dos encuestas dirigidas al personal de planeación, 
como también al área comercial, con las cuales se obtuvo información mas precisa 
sobre la efectividad del plan, lo cual a su vez permitió adquirir datos precisos con 
los cuales se pudo contrastar y evaluar si se habían  cumplido los objetivos 
propuestos y los indicadores establecidos. 
 
Asimismo, se empleó una lista de chequeo para examinar las generalidades, los 
aspectos organizacionales y estratégicos de la empresa, así como también los 
aspectos de control y seguimiento que se llevan a cabo dentro de la organización. 
 
Finalmente, se uso el método de observación directa para corroborar los cambios 
físicos en infraestructura, espacios y maquinarias, así como también aquellos 
detalles que no se pueden determinar de manera documental. 
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7.3.2 TÉCNICAS O PROCEDIMIENTOS DE ANÁLISIS: 
 
Las herramientas estadísticas a utilizar en el proceso de anales de los datos, son: 
 
1. Análisis e interpretación de indicadores de los resultados obtenidos por 
la empresa luego de la aplicación del plan, el proceso se realizo teniendo 
en cuenta la información de un año antes de la implementación y se 
contrastó con los indicadores que resultaron conocidos a través de la 
aplicación de técnicas de recolección de información. 
 
2. Análisis de varianza, lo cual permitió determinar los cambios absolutos y 
porcentuales, y en general el comportamiento de las variables tales como: 
movilización de carga, tiempos de cargue y descargue e infraestructura. 
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8. LIMITACIONES 
 
 
Durante la ejecución del proyecto, la principal limitación encontrada fue el acceso 
a la información, ya que en el país el tema de planeación estratégica es 
relativamente nuevo lo cual dificulta el acceso a información actualizada sobre la 
temática. Además existen documentos de carácter confidencial de uso exclusivo 
de los directivos de la empresa que hubiesen ampliada la perspectiva la de la 
investigación. 
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9. RESULTADOS DE LA INVESTIGACIÓN 
 
 
DESCRIPCIÓN DEL MODELO DE PLANEACION ESTRATÉGICA DE LA 
SOCIEDAD PORTUARIA REGIONAL DE SANTA MARTA 
 
 
Como resultado de la revisión de  la Planeación Estratégica de la Sociedad 
Portuaria Regional de Santa Marta, se procede a describir el Modelo de 
Planeación Estratégica que se relaciona a continuación: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
La estructuración del plan estratégico consta de nueve pasos, de los cuales se 
pueden destacar siete en donde se definen  elementos principales tales como: 
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Estratégica. 
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Valores 
corporativos 
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o 
 
Figura 3. Modelo de Planeacion Estratégica SPSM. Fuente Doc. SPSM 
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valores corporativos, los propósitos de la empresa,  la visión, diagnostico a través 
de la matriz DOFA, estrategias, planes de acción y monitoria. 
 
Los tres primeros elementos, hacen parte de la filosofía empresarial de la 
sociedad portuaria, en ellos se define el estado ideal de desarrollo de la compañía, 
identificando así sus competencias y alineándolas con los objetivos y metas que 
quieren lograr, luego se realiza un análisis DOFA para así identificar factores 
internos (capacidad financiera, personal, infraestructura, procesos administrativos, 
etc.) que pueden facilitar u obstaculizar el cumplimiento de sus objetivos, de igual 
modo se realiza un análisis del entorno para identificar competidores poténciales, 
aspectos legales y económicos a nivel nacional, que puedan convertirse en 
oportunidades o amenazas para la consecución de sus propósitos.  
 
Posteriormente, habiendo identificado los escenarios evidenciados en el entorno 
interno y externo de la empresa, se especifican las estrategias que guiaran el plan 
hacia los rumbos que mas encajan con las necesidades de la empresa. El sexto 
elemento que enmarca esta cadena de pasos, lo constituyen los planes de acción, 
estos van directamente encaminados a alcanzar las metas planteadas durante la 
formulación de la planeación, al mismo tiempo que se define el presupuesto con el 
que cuentan los planes  para la ejecución de cada una de las acciones. 
 
Por ultimo, el modelo adoptado por la Sociedad Portuaria, plantea la realización de 
una monitoria estratégica a través de indicadores de gestión de la ejecución de los 
planes de acción, para llevar un seguimiento y control de las estrategias 
establecidas y así cumplir con su programa de mejoramiento continuo. 
 
 
 CONTRASTE TEÓRICO 
El Plan Estratégico adoptado por la Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta, 
toma elementos teóricos de varios autores, el contraste teórico se realizara 
 88 
teniendo en cuenta los modelos de planeacion citados en el marco teórico de la 
actual investigación. 
 
En la estructura general del plan estratégico de la Sociedad  Portuaria y en lo 
relacionado con los elementos que reflejan la filosofía empresarial, se puede decir 
que la definición de los valores de la empresa (primer paso a desarrollar en el 
plan), presenta similitud a lo planteado por Leonard Goodstein en el modelo de 
Planeacion estratégica aplicada, según el autor los valores constituyen una 
ventaja competitiva, ya que diferencian a la empresa por plantear valores 
institucionales particulares y no comunes para que direccionen las procesos 
empresariales, al mismo tiempo que determinan cursos de acción particulares 
para cada empresa. Para el caso definir modelos de planeación a partir de la 
enunciación de los valores, diferenciará su planeacion de las demás. 
 
En lo referente a la formulación de la misión y la visión, el modelo de planeación 
estratégica  de La Sociedad Portuaria, coincide con el Modelo Integral de 
Planeación Estratégica diseñado por Fred David, el cual afirma que la misión y la 
visión son las bases para definir el propósito de la empresa y a donde se quiere 
llegar, de igual forma concuerdan en afirmar que estas se definen antes del 
diagnostico del entorno (DOFA), pues luego de saber el futuro deseado, se debe 
determinar con que se cuenta en términos de empresa y  contribuciones del 
entorno. Asimismo, los dos modelos ubican en el mismo paso todo lo relacionado 
con la definición de estrategias, estas últimas se definen luego de la realización de 
la auditoria del entorno, o análisis DOFA para el caso de Sociedad Portuaria, y 
determinan los planes de acción a ejecutar para el cumplimiento de las estrategias 
establecidas, todo esto teniendo en cuenta las metas planteadas y los recursos 
con que se cuenta para ejecutar cada una de las acciones. 
 
Por último, el modelo de planeacion estratégica de la sociedad portuaria y los 
planteados por tres autores citados en el marco teórico de la investigación 
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desarrollada, proponen un monitoreo constante para evaluar el rendimiento del 
plan adoptado y determinar la evolución de los cursos de acción tomados. 
 
Para el caso concreto de la Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta, se 
incluyo dentro de su Planeacion Estratégica, un modelo de mejoramiento continuo 
que permite controlar y evaluar la ejecución de su Plan Estratégico, el cual se 
puede visualizar de la siguiente manera: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Este proceso se lleva a cabo una vez se haya empezado a ejecutar el Modelo de 
Planeación estratégica, teniendo como finalidad evaluar y ajustar cada una de las 
actividades realizadas para alcanzar la meta común, esta evaluación esta basada 
en la operacionalidad diaria  de cada una de las funciones de los miembros de la 
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Figura 4. Modelo de mejoramiento continuo SPSM. Fuente documento SPSM. 
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empresa, para así reconocer las falencias en cada uno de los procesos y tomar las 
acciones correctivas necesarias, las cuales a su vez serán comunicadas a los 
responsables de tomar las decisiones y los cursos de acción necesarios para 
obtener así un continuo mejoramiento y control sobre el plan implementado. 
 
De igual forma, la Sociedad Portuaria Regional Santa Marta, ha definido dentro de 
sus procesos estratégicos de ejecución del plan diseñado, un modelo de 
comunicación interna para la difusión efectiva y eficaz de las estrategias, acciones 
y actividades a llevar a cabo dentro del cronograma planeado. El modelo se 
presenta gráficamente de la siguiente forma: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Este modelo es con el fin de garantizar que todos los niveles de la organización 
conozcan cada aspecto estratégico del plan, teniendo así una visión clara de lo 
que se pretende alcanzar, conocer las acciones que le corresponde ejecutar 
según el nivel organizacional en el que se encuentra y de esta forma fijar su 
Monitoría Estratégica 
 
PRESIDENTE 
DIRECTORES 
NIVEL OPERATIVO 
D
ifu
sió
n
 d
e
sce
n
d
e
n
te
 
R
e
tr
o
a
lim
e
n
ta
ci
ó
n
 a
sc
e
n
d
e
n
te
 
 
Figura 5. Modelo de comunicación SPSM. Fuente documento SPSM. 
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contribución al logro de los objetivos, metas y estrategias planteadas. La 
comunicación fluye de una forma descendente, comenzando por la información 
trasmitida desde el presidente de la organización, a cada uno de los directores 
responsables de las áreas, los cuales a su vez son los encargados de transmitir la 
información recibida, a los niveles operativos correspondientes, estos últimos son 
base fundamental del plan estratégico, pues depende de ellos que cada una de las 
actividades asignadas se realice de la mejor forma para así lograr la visión y 
misión deseadas. Este modelo va acompañado de un continuo monitoreo 
estratégico, en el cual se resaltan los procesos a mejorar y generar la 
retroalimentación respectiva hacia los niveles gerenciales para que se minimice al 
máximo cualquier error que pueda obstaculizar el éxito de la empresa. 
 
 
 
RESULTADOS DEL FORMATO DE EVALUACIÓN DE PROCESOS 
INSTITUCIONALES 
 
El formato de evaluación aplicado contó con un total de 35 preguntas divididas en 
tres aspectos, organizacionales, estratégicos y de seguimiento y control. Se defino 
una escala de valor según la auto-evaluación con respecto a las preguntas 
relacionadas en cada uno de los aspectos, de la siguiente forma: 
 
RESPUESTA 
VALOR 
SI 5 
SN 3 
NO 0 
 
 
Se definió al mismo tiempo un rango de calificación de desempeño de la siguiente 
manera: 
 
 Si: un valor de 5 puntos, corresponde a 
la respuesta de cumplimiento positivo. 
 Sn: un valor de 3 puntos, 
corresponde a la respuesta de 
cumplimiento parcial. 
 no: un valor de 0 puntos, 
corresponde a la respuesta de no 
cumplimiento. 
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175-165 La empresa tiene excelentemente definidos sus procesos institucionales, 
los cuales se encuentran alineados con sus estrategias; además cuenta con 
mecanismos de control que le permiten un mejoramiento continuo. 
 
164-145 La empresa tiene bien definidos sus procesos institucionales, Sin 
embargo  carece de claridad al momento de implementar algunos procedimientos. 
 
144-0 La empresa debe mejorar la alineación de sus elementos institucionales que 
son componentes de la planeacion con las estrategias diseñadas; así mismo debe 
propender por  el continuo control de sus procedimientos 
Con respecto a las preguntas realizadas se realizo el siguiente análisis: 
 
 
 Aspectos Organizacionales: 
Luego de la aplicación del formato evaluación de los procesos institucionales que 
son componentes de la planeacion, tales como visión, misión, objetivos y 
estrategias, se pudo comprobar con respecto a lo planteado que la empresa 
cuenta con una misión y una visión bien documentada y de conocimiento para 
todos los empleados, de igual forma cuentan con objetivos y políticas definidas 
que son de conocimiento general de los empleados de la empresa, en este mismo 
marco de ideas se pudo comprobar que la misión, visión, objetivos y políticas 
están conectados con la razón social de la empresa, al mismo tiempo que la toma 
de decisiones se hace bajo la luz de la misión, visión, objetivos y políticas 
institucionales. 
 
 Aspectos Estratégicos: 
A través del formato se pudo determinar que existe un documento de formulación 
de estrategias para la empresa, dentro de sus estrategias se encuentran: 
estrategias de segmentación, de empresas a los cuales le prestan su servicio y el 
sector a la que pertenece cada una, con el fin de tener recursos (personal, 
equipos, etc.) para satisfacer sus necesidades; estrategias de ubicación de 
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negocio, donde se identifican áreas de proyección para generar un incremento en 
la cobertura en términos de espacios disponibles de recepción y almacenamiento, 
tanto para importadores como exportadores;  de diversificación, en donde se 
propone atender a las necesidades de los diferentes clientes, adecuando espacios 
para todo tipo de carga, ya sea carbón, granel, carga general, contenedores, etc. 
De igual forma, para atender las necesidades de los clientes, se han generado 
estrategias de expansión, asociación y reducción; un ejemplo de esto es la 
asociación con la empresa panameña SMITCO, con el propósito de mejorar el 
proceso de cargue y descargue de los contenedores; de mejoramiento y 
ampliación, en cuanto a este punto se esta ejecutando el proyecto de la Terminal 
de contenedores, para tener mayor capacidad y ofrecer un servicio mas 
especializado en el tema; de manejo de los tiempos en el servicio de exportación, 
al respecto se ofrece un acompañamiento y asesoria continua especialmente en 
nuevos clientes. Adicionalmente cabe decir que se aplica el bench marking como 
estrategia de comparación del posicionamiento en el sector.  Todas las estrategias 
anteriormente mencionadas, están soportadas con un plan de contingencia para 
posibles imprevistos. 
 
 Aspectos de Seguimiento y Control: 
En la empresa existe un documento de seguimiento y control de las estrategias 
aplicadas específicamente sobre el servicio de exportación, al mismo tiempo que 
indicadores de desempeño que demuestran que la efectividad de las estrategias y 
que ha habido un incremento significativo en el volumen promedio de exportación. 
Adicionalmente, estándares que permiten realizar auto-evaluación periódica, en un 
lapso definido por la empresa de 3 meses. La empresa también cuenta con un 
documento anual donde se evidencia el impacto de las estrategias. 
 
 Observaciones: 
La empresa no ha ejecutado las estrategias al 100% como fueron concebidas en 
el inicio, pues su estrategia primordial que es la consecución de la concesión, no 
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se alcanzo para el año 2007, sin embargo esta pronosticada para inicios del 2008. 
Lo cual impide  la ejecución de ciertas acciones programadas en el plan. 
 
Luego de la aplicación del formato de evaluación la empresa obtuvo como 
resultado final de 33 respuestas positivas (si= 165 puntos), dos respuestas con 
cumplimiento parcial (sn= 6 puntos) y cero respuestas de no cumplimiento (no=0 
puntos), para obtener una calificación final de 171,  lo que ubica a la empresa en 
el primer nivel en el rango de calificación de desempeño institucional. 
 
 
Resultado de las entrevistas y encuestas en la Sociedad Portuaria Regional 
de Santa Marta. 
 
Para la realización de su planeacion estratégica, la empresa realizó un diagnóstico 
del entorno, donde se analizó el posible impacto del Tratado de Libre Comercio 
con los Estados Unidos sobre la actividad portuaria de Santa Marta, con los 
resultados obtenidos la empresa comprobó que se incrementaría la movilización 
de carga a través del puerto, por ende formularon un proyecto de expansión que le 
permite mayor cobertura y competitividad dentro de la región y con respecto a 
empresas similares. 
 
La empresa durante el proceso de planeación estratégica, ha tomado como base 
teórica  autores que contribuyen a la definición de temas relacionados a la 
planeacion y presentan enunciados en sus documentos que les permiten dar una 
idea general sobre planteamientos realizados por autores importantes, para el 
caso del documento especifico de la Sociedad Portuaria son citados los 
especialistas en el tema Norton y Kaplan, quienes  establecen seis (6) requisitos 
esenciales para el cumplimiento de la planeacion, los cuales son: 
 
 Liderazgo durante el proceso de cambio. 
 Alineamiento del liderazgo con los valores corporativos. 
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 Hacer de la estrategia un proceso de mejoramiento continuo. 
 Alinear la estructura organizacional con la estrategia 
 Operacionalizar la estrategia. 
 Hacer de la estrategia parte del día a día. 
 
Según la respuesta de la entrevista realizada, existe un documento de planeación 
estratégica, el cual se transmite de forma vertical desde los directivos hacia los 
niveles operativos, que converge con el modelo jerárquico aplicado para la toma 
de decisiones. (Ver figura 5).  
 
Dentro de la formulación del plan estratégico de la Sociedad Portuaria de Santa 
Marta, existen acciones direccionadas específicamente al servicio de exportación, 
un ejemplo de ello es la ampliación de la Terminal de contenedores, con el fin de 
aumentar la capacidad física  del puerto y atender más competitivamente el 
manejo creciente de carga de contenerizada. De igual forma luego de la 
formulación y durante la ejecución del plan, se han venido realizando cambios 
administrativos, como lo el diseño de nuevos cargos, la contratación de mayor 
personal especializado y la creación del  proyecto “Holding”  el cual esta 
orientado a considerar a la Sociedad Portuaria como un grupo empresarial 
adaptado todos los requerimientos de los clientes, conformado por Operlog, que 
maneja el granel, Carbosan, el carbón y Suministros Generales todo lo referente 
con carga general, y Sociedad Portuaria, carga general y contenedores. 
 
En la Sociedad Portuaria Regional Santa Marta se ha realizado un 
direccionamiento estratégico encaminado a la consecución del objetivo principal, 
el cual esta relacionado con la ampliación de la concesión otorgada por el 
Gobierno a esta entidad, las demás estrategias y acciones están orientadas a 
cumplir este propósito. Cada uno de los cursos de acción tiene un responsable 
que debe velar por el cumplimiento de cada uno de los objetivos asignados y  
trimestralmente se evalúa siguiendo la siguiente estructura: 
 
Objetivo Meta Acción Estrategia Responsable Tiempo Recursos % cumplimiento 
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Continuando con lo analizado, se puede afirmar  que la Sociedad Portuaria se 
verá impactada por el TLC en cuanto al servicio de exportación, en lo relacionado 
con el movimiento de cargas, lo que implica como meta principal un incremento en 
la inversión en tecnología e infraestructura que permita atender el aumento en la 
cantidad de buques que se pronostica atracarán en el puerto, para un ágil cargue 
y descargue de las mercancías. Así mismo, se deben adquirir o expandir las áreas 
para optimizar espacios a través de maquinas que permitan apilar mayor cantidad 
de contenedores utilizando mayor espacio hacia arriba, teniendo como meta de 5-
6 contenedores en alto. 
 
Para afrontar las exigencias del TLC en cuanto al servicio de exportación, se han 
diseñado unas facilidades tales como:  
 
 Creación de la plataforma de refrigeración, la cual permite que no se 
dañe la cadena de refrigeración en el trasiego de  carga desde el camión al 
contenedor, dándole así mayor confianza a los clientes y usuarios, pues se 
disminuye el porcentaje de mercancía dañada durante el proceso. 
 
 Control de operaciones refrigerados: anteriormente este proceso era 
llevado a cabo por terceros y en ocasiones no se prestaba el servicio de 
forma adecuada, lo que generaba reclamos no dirigido a terceros, sino a la 
Sociedad Portuaria como titular de las operaciones, razón por la cual en la 
actualidad se paso a controlar todas las operaciones logísticas y 
administrativas; brindando de esta forma mayor tranquilidad a los clientes. 
 
 Control operaciones buque, cargue y descargue:   lo cual genera más y 
mayor satisfacción y seguridad al cliente. 
En lo relacionado con el proceso de exportación, desde el área comercial se 
afirma que sigue siendo el mismo después de la implementación del modelo, que 
la tramitología depende de entidades afines como La DIAN, Antinarcóticos, ICA, 
entre otras, pero que si se han implementado estrategias sobre el proceso 
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dirigidas a los clientes, un caso especifico es el acompañamiento y asesoria 
constante por parte de la Sociedad Portuaria con los nuevos clientes desde  
quince (15) días antes de iniciada la operación de exportación, reuniones 
preoperativas con las autoridades involucradas en el proceso, generando mayor 
agilidad, menos incertidumbre de los cliente, mejora en los tiempos de tramite y un 
reconocido valor agregado en el servicio. El proceso de exportación manejado por 
la Sociedad Portuaria Regional Santa Marta y sobre el cual hacen asesoria es el 
siguiente: 
 
Proceso De Recibo De Mercancía Destinada A Exportación  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 6. Proceso de exportación SPSM. Fuente  SPSM. 
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Proceso De  Entrega De Mercancía Destinada A Exportación  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 7. Proceso de exportación SPSM. Fuente  SPSM. 
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ANÁLISIS DE VARIABLES 
 
 Modelo de Planeación 
Dentro de la estructura del modelo de planeacion adoptado por la Sociedad 
Portuaria Regional Santa Marta, se realizaron cambios en su estructura tales 
como: 
1. Cambios en el establecimiento de sus metas y en los tiempos de 
cumplimiento, esto se debe a que la empresa evalúa continuamente su 
porcentaje de desempeño y establece nuevas metas de tiempo para su 
cumplimiento según las condiciones del entorno como también las que 
influyen en el cumplimiento de cada una. Un claro ejemplo de cambios 
relacionados con la definición de nuevos tiempos para el alcance de las 
metas, es el que esta conexo con el objetivo estratégico principal de la 
empresa que consiste en el logro de la concesión otorgada por el 
gobierno de la republica a esta entidad. El objetivo mencionado estaba 
planteado para ser cumplido en junio del 2007 en un 100% y aunque se 
realizo el proceso requerido y se obtuvo la concesión, todavía faltan 
procesos por parte del gobierno para que se haga oficial la asignación 
de la concesión, evidenciando un alcance a la misma fecha de un 85%; 
por tal razón se reevaluó esta meta  fijando como tiempo de 
cumplimiento el mes de marzo del 2008 para alcanzar así el 15% 
restante, afectando también objetivos conexos tales como: 
 
 La total modernización de infraestructura portuaria entre ellos el área 
de inspección de contenedores destinados a la importación y a la 
exportación ya que con la concesión se obtienen ingresos que facilitan la 
inversión destinada a este fin. 
 Convertir el Terminal marítimo de Santa Marta en centro de 
distribución logística de carga nacional e internacional, esto debido a que 
este proyecto requiere una alta inversión con fondos que provienen de la 
concesión.  
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 Movilización de Carga: 
Con respecto a esta variable se tendrán en cuenta datos de los años 2006 y 
2007 obtenidos durante la investigación, se presentaran informes comparativos 
de los periodos correspondientes a los meses de julio-diciembre de los años 
anteriormente mencionados y se realiza el análisis correspondiente. 
 
Según cifras obtenidas provenientes del departamento de mercadeo y servicio 
al cliente se obtuvo como resultado la siguiente información correspondiente al 
periodo julio-diciembre del año 2006, donde se dio inicio a  la implementación 
del plan estratégico de la Sociedad Portuaria Regional Santa Marta, la 
información se consolidó en la tabla y el grafico que se relacionan a 
continuación: 
Movilización de Carga 
Sociedad Portuaria Regional  
Santa Marta 2006 
Mes cantidad/ton 
julio 350,257 
agosto 353,992 
septiembre 484,997 
octubre  625,542 
noviembre 695,547 
diciembre 705,001 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Movilización de Carga SPSM 2006
350,257; 11%
353,992; 11%
484,997; 15%
625,542; 19%
695,547; 22%
705,001; 22%
julio
agosto
septiembre
octubre 
noviembre
diciembre
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De acuerdo con la grafica se puede evidenciar que, a partir de la implementación 
de la Planeación Estratégica, se presento un incremento considerable de la 
movilización de carga a través del Puerto de Santa Marta, si bien en el mes de 
julio se iniciaba la implementación del plan, para el mes de agosto del mismo año 
ya se había presentado un incremento satisfactorio de la movilización de carga, 
respondiendo a las iniciativas portuarias propuestas en la planeación, relacionadas 
con estrategias especificas de mejoramiento del servicio al cliente, adquisición de 
maquinarias, ampliación y mejoramiento de la infraestructura que se habían 
gestado y que se estaban empezando a ejecutar tales como: 
 
 Ampliación de la Terminal de contenedores. 
 Construcción de la plataforma refrigerada. 
 Acompañamiento a clientes nuevos. 
 Implementación del cargue directo. 
 
Durante ese año y en el periodo descrito, se ve un constante incremento en la 
cantidad de carga movilizada de mes a mes, iniciando en el mes de julio con un 
total de 350,257 ton y finalizando en el mes de diciembre con 705,001 ton lo que 
representa un incremento de 354,744 ton en tan solo 6 meses luego de la 
ejecución del plan. 
 
Los meses que presentan mayor participación dentro del total de carga movilizada 
durante el periodo del julio-diciembre, son noviembre y diciembre con un total de 
695,547 ton y 705,001 ton correspondientemente, cuyo porcentaje de participación 
es 22% sobre el total de carga durante los seis meses descritos, seguidos de un 
también significativo 19% correspondiente a la participación del mes de 
septiembre con una movilización de 625,542 ton. 
 
De igual forma se hizo una consolidación de la información correspondiente al 
mismo periodo analizado un año después de la aplicación de la planeación 
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estratégica, se encontraron datos relevantes del comportamiento de la 
movilización de la carga exportada y se compilaron los datos de la siguiente forma: 
 
 
 
Movilización de Carga 
Sociedad Portuaria Regional  
Santa Marta 2007 
Mes cantidad/ton 
julio 465,701 
agosto 560,241 
septiembre 480,715 
octubre  589,011 
noviembre 739,225 
diciembre 811,001 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Para el año 2007, la movilización de carga para exportación tuvo un 
comportamiento similar al presentado durante el periodo analizado julio-diciembre 
en lo referente al incremento constante en el volumen de las toneladas de carga 
movilizado, presentando una excepción durante el mes de septiembre, el cual tuvo 
una reducción del 2% con respecto al mes de agosto y  aunque es, mínima 
representa un sesgo en el comportamiento general del periodo, esto se puede 
explicar debido a la incertidumbre presentada por el no cumplimiento total del 
Movilizacion de Carga SPSM 2007
465,701; 13%
560,241; 15%
480,715; 13%
589,011; 16%
739,225; 20%
811,001; 23%
julio
agosto
septiembre
octubre 
noviembre
diciembre
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objetivo principal de consecución de la ampliación de la concesión, que aunque ya 
se conocía la noticia, llegó a mostrar sus efectos colaterales en el mes de 
septiembre. La recuperación de la confianza de los clientes se debió a la 
determinación del gobierno de ampliar la concesión y a la explicación de la 
empresa sobre los detalles mínimos restantes para culminar el proceso, que 
aunque lo retrasarían, no afectarían el curso normal de las operaciones ni la 
calidad de los servicios ofrecidos por parte de la institución.  
 
Los meses con mayor participación porcentual en el total de carga movilizada 
durante los 6 meses analizados son diciembre con un total de 811,001 ton seguido 
de noviembre con un total de 739,225 ton lo cual corresponde al 23% y 20% 
respectivamente del total de carga movilizada en el periodo jul-dic. De igual forma 
se presento una participación significativa de la movilización de carga presentada 
durante el mes de octubre con un total de 589,011 lo que corresponde a  un 16% 
del total movilizado en el tiempo analizado y evidencia la recuperación de la 
confianza en las actividades portuarias realizadas por la empresa. 
 
Adicionalmente se presentan los datos comparativos del periodo analizado 
correspondiente a los años 2006-2007 luego de la aplicación del plan estratégico y 
se determina lo siguiente: 
 
Movilización de Carga 
Sociedad Portuaria Regional  
Santa Marta 2006 - 2007 
Mes 
cantidad/ton 
2006 
cantidad/ton 
2007 
variación 
absoluta  
variación 
porcentual 
julio 350,001 465,701 115,7 25% 
agosto 353,992 560,241 206,249 37% 
septiembre 484,997 480,715 -4,282 -1% 
octubre  625,542 589,011 -36,531 -6% 
noviembre 695,547 739,225 43,678 6% 
diciembre 705,001 811,001 106 13% 
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En la grafica se puede observar que luego de la aplicación de la planeación 
estratégica y la ejecución de actividades definidas para el cumplimiento de los 
objetivos sobre el servicio de exportación, la empresa ha presentado un 
incremento en la movilización de carga a través de su puerto, una evidencia de 
esto es el incremento del 37% de la carga movilizada durante el mes de agosto del 
2007 en comparación con el año inmediatamente anterior, pasando de movilizar  
353,992 ton en el 2006 a 560,241 ton en el 2007 lo cual evidencia grandes 
avances en la organización y la correcta ejecución de lo planeado. Sin embargo, 
durante septiembre del 2007 se presento una disminución de 4,282 ton con 
respecto al 2006 lo que representa una caída del 1% en la carga movilizada 
durante el mes explicado por una incertidumbre no solo en la empresa debido a la 
concesión de la administración portuaria en Santa Marta, sino en general en el 
entorno de sus clientes y empresas afiliadas. 
 
Teniendo en cuenta el comportamiento del entorno, se ejecutaron unas acciones 
para mantener el nivel a diciembre del año 2007 con relación al año 2006, se 
estableció como meta mínima la movilización de carga igual o mayor a la 
presentada durante el año 2006. Los cursos de acción tomados dieron origen a 
una movilización de carga final para el mes de diciembre del 2007 de un total de 
811,001 ton,  ciento seis toneladas por encima de las alcanzadas durante el mes 
de diciembre del año anterior y una variación del 6% con respecto a meta 
proyectada por la empresa de 762,340 ton. De igual forma un crecimiento en la 
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movilización de la carga para exportar del 13% con respecto al total de  705,001 
ton movilizadas durante el año 2006. 
 
Para mostrar las variaciones dadas durante los dos años analizados 2006 y 2007, 
se procederá a calcular la varianza con respecto al promedio movilizado durante 
los dos años. 
 
CÁLCULO DE LA VARIANZA AÑO 2006. 
 
MOVILIZACIÓN DE CARGA  
Sociedad Portuaria Regional  
Santa Marta 2006  
Mes cantidad/ton 2006 
julio 350,001 
agosto 353,992 
septiembre 484,997 
octubre  625,542 
noviembre 695,547 
diciembre 705,001 
promedio 535,847 
 
 
 
 
 
 
 
Para calcular la varianza y la desviación estándar  a 2006, se calcula de diferencia 
de cada una de las cantidades de carga con respecto al promedio y da como 
resultado la siguiente tabla:   
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Mes Variación 2006 
julio -185,846 
agosto -181,855 
septiembre -50,850 
octubre  89,695 
noviembre 159,700 
diciembre 169,154 
 
Elevamos al cuadrado cada una de las cantidades y calculamos el promedio 
originando la siguiente información: 
 
Mes cuadrados 
julio 34538,612 
agosto 33071,120 
septiembre 2585,689 
octubre  8045,253 
noviembre 25504,196 
diciembre 28613,188 
promedio de 
cuadrados o 
varianza 22059,676 
 
Teniendo en cuenta el valor resaltado correspondiente a la varianza, podemos 
concluir que la varianza durante el segundo semestre del 2006 fue de 22059,676 
toneladas. Para calcular como fue la dispersión con respecto al promedio de 
movilización de carga mostrado inicialmente, procedemos a calcular la desviación 
estándar: 
 
 
 =  148,525  
 
Lo cual nos indica que las la cantidad de toneladas movilizada se dispersaron con 
respecto al promedio (por encima o por debajo) en un total de 148,525 toneladas. 
 
 
 
22059,676 
 107 
CÁLCULO DE LA VARIANZA AÑO 2007. 
 
 MOVILIZACIÓN DE CARGA 
Sociedad Portuaria Regional  
Santa Marta  2007 
Mes cantidad/ton 2007 
julio 465,701 
agosto 560,241 
septiembre 480,715 
octubre 589,011 
noviembre  739,225 
diciembre 811,001 
promedio 607,649 
 
 
 
 
 
 
 
Para calcular la varianza y la desviación estándar  a 2007, se calcula de diferencia 
de cada una de las cantidades de carga con respecto al promedio y da como 
resultado la siguiente tabla:   
 
Mes variación 2007 
julio -141,948 
agosto -47,408 
septiembre -126,934 
octubre  -18,638 
noviembre 131,576 
diciembre 203,352 
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Elevamos al cuadrado cada una de las cantidades y calculamos el promedio 
originando la siguiente información: 
 
Mes cuadrados 
julio 20149,235 
agosto 2247,518 
septiembre 16112,240 
octubre  347,375 
noviembre 17312,244 
diciembre 41352,036 
Promedio de 
cuadrados o 
varianza 16253,441 
 
Teniendo en cuenta el valor resaltado correspondiente a la varianza, podemos 
concluir que la varianza durante el segundo semestre del 2007 fue de  16253,441 
toneladas. Para calcular como fue la dispersión con respecto al promedio de 
movilización de carga mostrado inicialmente, procedemos a calcular la desviación 
estándar: 
 
 
 =  127,489 
 
Lo cual nos indica que las la cantidad de toneladas movilizada se dispersaron con 
respecto al promedio (por encima o por debajo) en un total de 127,489 toneladas. 
 
 
Los dos cálculos anteriormente realizados, nos sirven para deducir y evidenciar 
resultados obtenidos con respecto a la movilización de carga en la Sociedad 
Portuaria Regional Santa Marta, posteriormente a la aplicación del plan, pues se 
puede determinar que la variación con respecto al promedio de carga movilizada 
del año 2007 es menor a la presentada durante el año 2006 durante el periodo de 
julio a diciembre. Lo anterior se debe, a que hay una mayor organización de los 
procesos y que se aplican estrategias en un nivel de tiempo mas avanzado, para 
16253,441 
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disminuir el nivel de fluctuación y realizar las operaciones de manera que 
presenten un comportamiento uniforme, lo cual le permita a la empresa obtener 
datos mas exactos  para así realizar proyecciones aterrizadas y coherentes con su 
operacionalidad. 
 
De igual forma, se puede afirmar que la dispersión de movilización de carga con 
respecto al promedio  de los seis meses analizados en el año 2007 fue menor que 
el evidenciado durante el año 2007, al mismo tiempo que el promedio en 
movilización de carga fue mayor durante el ultimo año, lo que aprueba una mayor 
eficacia en la ejecución de las estrategias. 
 
 Cargue Directo de Carbón 
 
Con el propósito de desarrollar el proyecto de reconversión tecnológica exigido por 
el Ministerio de Medio Ambiente para las exportaciones de carbón por el puerto de 
Santa Marta en el año 1999, la Sociedad Portuaria de Santa Marta y Carboandes 
constituyeron OPERADORA DE CARBÓN DE SANTA MARTA LTDA. – 
CARBOSÁN. 
En el año 2001 se iniciaron las obras. El primer sistema en el Patio 5 entró en 
operación a partir de Julio de 2.003 con una moderna infraestructura de cargue 
directo de buques a través de los muelles 6 y 7 del terminal marítimo utilizando el 
patio 5 como sitio de acopio del carbón térmico al servicio de 
Carboandes/Glencore y Carbones Colombianos del Cerrejón S.A. 
 
Luego de la formulación de la planeacion se determino como estrategia la creación 
del  segundo sistema en el Patio Ancón entró en operación en Agosto de 2006. 
 
 Objetivos del Proyecto : 
 
1. Minimizar las emisiones de polvo durante el manejo del carbón 
desde el descargue de los camiones hasta el cargue del buque. 
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2. Eliminar el riesgo inherente a una operación con barcazas. Durante 
los primeros años de operación ocurrieron 3 accidentes, una 
barcaza aún está sumergida a 30 metros de profundidad. 
 
3. Minimizar los impactos generados por la operación de carbón al 
interior del Terminal de modo que pudiera coexistir con actividades 
turísticas en la Bahía. 
 
4. Contribuir socialmente con la generación de empleo a través de la 
construcción de un proyecto de esta magnitud en la ciudad. 
 
5. Hacer mas eficiente y seguro el manejo de carbón en patios y el 
cargue de los buques. 
 
 
 
Proceso de la Exportación de 
Carbón por Santa Marta 
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Los camiones provenientes de minas del Cesar y La Guajira ingresan el mineral al 
puerto, luego de cumplir con los controles de seguridad por parte de la Sociedad 
Portuaria de Santa Marta. Posteriormente, pasan al área de descargue y se 
colocan  sobre los  con una inclinación de 55°  la cual permite el descargue total 
del mineral y están diseñados para un rendimiento de 12 camiones/hora. Las 
tolvas conectan con las bandas transportadoras para el almacenamiento del 
mineral en patio. Al momento del descargue se aplica al carbón un agente 
espumante AE- 35 y en el apilamiento y almacenamiento se aplica el agente 
impermeabilizante Impercar 100 al carbón para minimizar la emisión de partículas, 
permitiendo un mejor control ambiental y reduciendo considerablemente el 
consumo de agua. 
 
Por otro lado se realiza el apilamiento a través de bandas transportadoras que  
finalizan en un apilador radial. Todo el sistema de descargue y almacenamiento 
cuenta con sistema de riego al cual se le aplica el químico Impercar 100 e 
Impercar 200 para minimizar emisiones. El Apilador Radial cuenta con una pluma 
de 45 metros y una elevación de 15 metros. Su rendimiento es de 1.350 toneladas 
por hora. 
 
Los patios están dotados con cañones para la humectación del mineral, 
proporcionando un refuerzo al control de emisión de partículas adicional al sistema 
de protección con químicos, para reducir el consumo de agua. 
 
Gracias a la profundidad de sus aguas, el Puerto de Santa Marta puede recibir 
buques de hasta 47 pies de calado sin restricción alguna. El cargue del buque 
inicia con cargadores frontales Cat-992 con una capacidad de 20 tons. Los cuales 
alimentan la banda transportadora que surte al ship-loader, este ultimo es un 
cargador que posee un sistema a control remoto operado desde la cubierta del 
buque, garantizando el éxito de la operación y  termina en un boom con el cual se 
cargan directamente las bodegas del buque, su desplazamiento es radial y puede 
llenar tres bodegas consecutivamente. Las bandas transportadoras tienen un 
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rendimiento de 2.200 tons/hora y cuentan con un sistema de pesaje, muestreo y 
detección de metales.  
 
Finalmente, el banana spout facilita el llenado total de las bodegas del buque, 
distribuyendo el mineral a lo ancho de la bodega gracias a su giro, con potencia 
hidráulica, de 360° sobre su propio eje. 
 
Este nuevo proceso le ha generado muchas ventajas competitivas a la Sociedad 
Portuaria de Santa Marta, debido a que se han reducido los tiempos de cargue 
dándole una mayor eficiencia a su operatividad, los avances presentados se 
pueden evidenciar de acuerdo con los datos obtenidos en el siguiente grafico. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Con la implementación de la estrategia de adquisición de los volcadores, se pasó 
de descargar un total de 4 trucks por hora durante el año 2005, a un total de 12 
trucks por hora durante los años posteriores a la implementación del plan, 
presentando un incremento absoluto de 8 trucks/ hora, lo cual le permite cargar en  
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menor tiempo un buque carbonero generando así mayor rendimiento en el cargue 
de buque/ mes. 
 
El proceso de cargue del carbón ha representado un incremento en la 
competitividad de la empresa esto se puede evidenciar por los cambios que se 
han manifestado en términos de incremento en la carga movilizada, disminución 
en los tiempos destinados al descargue de camiones y reducción visible en el 
impacto ambiental cuyos comportamientos se manifiestan en los siguientes 
gráficos: 
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Fuente: proyecto cargue directo de carbón, Santa Marta nov 2007. 
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Todas estas estadísticas revelan y prueban que a la empresa le ha funcionado la 
implementación de esta estrategia, la cual desde su implementación ha llevado a 
la empresa a obtener un incremento en su competitividad que se puede evidenciar 
con  los siguientes datos estadísticos a septiembre del 2007obtenidos de la 
investigación: 
 
 Adaptación de 2 patios de 3 hectáreas con una capacidad máxima de 
233.000 toneladas. 
 Un total de 368.000 toneladas exportadas al mes. 
 Cargue promedio del buque de 33.000 toneladas por día. 
 Más de 220.000 camiones descargados. 
 Más de 200 buques cargados. 
 Más de 9`000.000 de toneladas exportadas. 
 
 Infraestructura 
 
Con respecto a esta variable, la Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta ha 
adelantado procesos que le permitan obtener mejoras en la infraestructura y 
maquinarias adecuadas para ofrecer  un servicio ajustado a las necesidades de 
sus clientes y condiciones propicias para la ejecución de sus actividades. 
 
Desde la implementación de su plan estratégico, la Sociedad Portuaria de Santa 
Marta ha venido adquiriendo una serie de maquinarias y equipos que le facilitan la 
correcta prestación de su servicio y genera ventajas competitivas con respecto a 
sus más cercanos competidores. 
 
Las maquinarias y equipos adquiridos se relacionan con las necesidades básicas, 
no solo de la empresa, sino también de los clientes que ven en ellas soluciones en 
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términos de calidad, tiempo y en general del acompañamiento constante por parte 
de la empresa. Las maquinarias adquiridas son: 
 
 Una grúa móvil de tierra de 104 toneladas. 
 Seis (6) toppics. 
 Catorce yard tractors. 
 Catorce bomb cars. 
 Cuarenta chacises 
 Cuatro power pack. 
 
La Sociedad Portuaria de Santa Marta cuenta en su interior, adicionalmente, con 
una plataforma refrigerada que permite realizar, por parte de los organismos de 
control, las inspecciones y consolidaciones sin que se afecte su temperatura ideal. 
De igual forma posee un área exclusiva de 3.000 mts2  para el proceso de revisión 
de la carga destinada a exportación por parte de los organismos controladores. 
 
De igual forma, la sociedad Portuaria ha invertido a través de su filial Carbosan 
Ltda., más de USD$ 20 millones en una moderna infraestructura para el cargue 
directo del carbón proveniente del César y de la Guajira. Para el almacenamiento 
del carbón, el puerto dispone de dos patios con una capacidad total de 5 millones 
de toneladas al año.  
 
Con una inversión superior a los $ 45 millones de pesos, la Sociedad Portuaria de 
Santa Marta y su filial Carbosan Ltda., ejecutaron un proceso de reconversión 
tecnológica respaldado por el Ministerio de Ambiente, que le significaron 2 
certificaciones de calidad otorgadas a los sistemas de gestión ambiental y de 
calidad. Con los recursos se adelantaron obras de ingeniería portuaria que le 
dieron al Terminal de Santa Marta un giro total, no solo a la parte física y de 
infraestructura; sino que cubrió también una prestación de servicios mas ágiles y 
orientados a satisfacer las necesidades de los importadores y los exportadores 
que a diario lo utilizan. 
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Para atender con mayor eficiencia los retos que se avecinan con el TLC Colombia- 
Estados unidos, el Puerto de Santa Marta presentó el plan de expansión portuaria, 
estas inversiones incluyen la adquisición de grúas pórtico, grúas RTG, expansión 
de muelles, nivelación de los patios, construcción de un centro integrado para  
operaciones seguras y un scanner de rayos gamma  para las inspecciones no 
intrusitas.  
 
El monto de las inversiones anteriormente señaladas, esta en el orden de los 
USD$ 32 millones en su primera fase. La sociedad portuaria ha invertido en 
mejorar las condiciones de infraestructura del Terminal, lo que representa una 
disminución de tarifas y costos de operación para los usuarios del 70%, y por 
ende, han sido ellos los principales beneficiados de los cambios implementados. 
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COMPROBACIÓN DE HIPÓTESIS 
 
 
Modelo de planeación estratégica  implementado de forma adecuada por la 
empresa. 
 
 
Condiciones portuarias 
apropiadas ante las 
exigencias del TLC. 
 
 
Mejoras en el servicio 
de exportación 
prestado por la S.P.S.M.  
 
 
Mejora en la 
competitividad del 
puerto de Santa Marta 
con  relación a  los dos 
años anteriores. 
 
 Inversiones en 
infraestructura y 
adquisición de 
equipos para 
garantizar una 
operación eficiente 
y eficaz, 
satisfaciendo cada 
una de las 
necesidades de los 
clientes. 
 
 Estrategia de 
acompañamiento 
continuo desde el 
inicio hasta el final 
de las 
operaciones, 
ganando de esta 
forma confiabilidad 
y tranquilidad por 
parte de sus 
clientes, para que 
estos prefieran la 
empresa como 
medio para 
ejecutar sus 
operaciones, 
creando de esta 
forma relaciones 
duraderas en el 
 La implementación 
de la plataforma 
refrigerada como 
herramienta 
fundamental para 
atender las 
necesidades de los 
clientes con carga 
para exportar que 
necesita 
conservación, esto 
se constituye como 
un aspecto 
importante debido 
a que los 
productos 
permanecen en 
sus condiciones 
ideales 
manteniendo la 
cadena de fríos y 
presentando 
disminuciones 
entre el 25% y el 
30% en los daños 
de las cargas de 
este tipo. 
 
 La puesta en 
marcha del 
proyecto de cargue 
 Incremento en la 
movilización de 
carga para 
exportar luego de 
la implementación 
del plan 
sobrepasando a 
finales del 2007 
6% sobre la meta 
planteada para ese 
año. 
 
 Adquisición de 
maquinarias para 
mejor prestación 
de servicios y 
optimización de 
procesos tales 
como: power pack, 
toppics, grúas 
tierra, bomb cars, 
entre otras. 
 
 Adecuación de 
espacios e 
infraestructura, 
como por ejemplo 
la ampliación de la 
Terminal de 
contenedores. 
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largo plazo, y 
garantizando la 
sostenibilidad de la 
empresa. 
 
 Certificaciones de 
calidad y ambiental 
lo cual se convierte 
en una ventaja 
competitiva tanto a 
nivel nacional 
como 
internacional, pues 
esto garantiza que 
cada una de las 
operaciones se 
realizan 
propendiendo  por 
el mejoramiento 
continuo de la 
empresa y la 
reducción en el 
impacto negativo 
que sus 
operaciones 
causan en el 
entorno en el que 
se encuentra 
inmersa. 
directo de carbón, 
facilita el proceso 
de exportación de 
este producto, 
permitiendo así 
que se movilice 
mayor carga en 
menos tiempo 
durante todo el 
año, dando así 
rendimientos 
superiores no solo 
en términos de 
ingresos 
económicos, sino 
en los indicadores 
de efectividad de 
las operaciones. 
 
 El control de las 
operaciones le 
permite a la 
empresa llevar 
seguimiento sobre 
cada una de las 
actividades y 
facilita además la 
independencia de 
sus procesos y 
autonomía en la 
toma de 
decisiones, lo que 
le brinda a los 
clientes  un sello 
de garantía sobre 
cada uno de los 
procesos 
ejecutados con la 
empresa. 
 Premios y 
reconocimientos 
de carácter 
internacional por la 
gestión ambiental 
y mejoras en la 
calidad de la 
prestación de sus 
servicios. 
 
 Optimización de 
los tiempos, 
especialmente 
como resultado de 
la implementación 
del cargue directo 
de carbón y la 
utilización de 
maquinaria 
especializada tales 
como: volcadores, 
ship loader, tolvas, 
bandas 
transportadoras, 
apiladores, entre 
otros. 
 
 Disminución de 
tarifas y costos de 
operación de un 
70% como 
resultado de  
mejoras en la 
prestación del 
servicio y 
adquisición de 
nuevas 
maquinarias. 
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10.  CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 
 
A través de la investigación se pudo comprobar que la Sociedad Portuaria 
Regional de Santa Marta, ha adoptado un modelo de planeación estratégica que le 
ha permitido definir estrategias y acciones específicas y coherentes para 
responder a los retos que trae consigo la negociación de un Tratado de Libre 
Comercio con los Estados Unidos, las estrategias han mostrado una evolución 
desde su implementación, lo cual ha  repercutido de forma satisfactoria sobre el 
comportamiento de las variables analizadas durante esta investigación, lo que 
actúa de forma positiva para el desempeño de la empresa. 
 
Por medio de la actual investigación se pudo confirmar que la empresa analizada 
tiene bien definidos sus procesos institucionales y ha fijado sus horizontes 
deseados a futuro, lo cual le ha permitido encaminar cada una de sus acciones a 
la consecución de su misión, visión, objetivos y metas, por ende ha logrado 
pronosticar de forma satisfactoria cambios y tendencias en el entorno en el cual se 
encuentra inmersa, adaptándose de forma adecuada a las exigencias de sus 
clientes y demás agentes que intervienen en las operaciones diarias de la 
organización.  
 
Se ha evidenciado una mejora no solo en términos de adecuadas instalaciones, 
infraestructura y maquinaria para llevar a cabo las operaciones destinadas a suplir 
las necesidades de los exportadores, sino que se han implementados sistemas de 
gestión de calidad y ambiental que incluyen al puerto en tendencias 
internacionales de desarrollo sostenible y sustentable, que han incrementado su 
competitividad en relación con los demás puertos de la región. 
  
En conclusión la empresa presenta condiciones optimas para el desempeño de 
sus actividades, lo cual se ve evidenciado no solo en términos de infraestructura 
sino en la preferencia que tienen los clientes para exportar a través del puerto de 
Santa Marta, esto ha incrementado los volúmenes de carga movilizada así como 
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también un incremento significativo en los recursos captados que son destinados a 
reinversión para el mejoramiento de las operaciones portuarias. 
 
A manera de recomendación, es necesario que luego de que la Sociedad 
Portuaria Regional de santa Marta S.A. obtenga oficialmente a Concesión debe 
estructurar bien las áreas o proyectos a donde va a direccionar la inversión 
teniendo en cuenta sus objetivos estratégicos. 
 
Seguidamente, para  continuar creciendo en términos de participación en el 
manejo y movilización de carga destinada a exportación a través de esta región, la 
Sociedad Portuaria debe enfocarse en la realización de un plan de incentivos 
dirigido a las pequeñas y medianas empresas de la ciudad como medio para 
inculcar la cultura exportadora y con el propósito de incrementar la participación 
empresarial de la ciudad en la internacionalización de productos típicos a los 
cuales no se les ha creado canales de comercialización internacional, como 
estrategia para generar nuevos clientes que exporten a través del puerto de Santa 
Marta, al mismo tiempo que se contribuye con el desarrollo económico y social de 
la ciudad, pilares fundamentales del compromiso  y responsabilidad social. 
 
De igual forma se deben tener en cuenta los procesos de finalización de la doble  
calzada de la vía Santa Marta- y de Cienaga-Bosconia-Bucaramanga-Bogota, 
pues así se reducen tiempos y costos en el transporte para los clientes que del 
interior traen sus mercancías para que sean exportadas desde la Sociedad 
Portuaria de Santa Marta S.A. así mismo se podrían evidenciar mayores ingresos 
y por ende mas posibilidades de inversión. 
 
El Puerto de Santa Marta además de tener como estrategia la consecución de 
nuevos clientes, también debe organizar estrategias para establecer alianzas con 
las navieras para así atraer más buques al puerto.  Este aspecto es importante 
pues con el TLC se incrementará el número de carga movilizada y es necesario el 
arribo de Motonaves para exportar productos desde el  puerto  Samario. 
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Finalmente, la Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta S.A. debe 
preocuparse por el entorno donde realiza sus operaciones, por que para los 
clientes es importante la imagen de la empresa con la que han establecido 
relaciones comerciales, por lo anterior se debe reubicar las zonas de tolerancia, 
para así darle una mejor imagen a la organización y poder proyectarse a nivel 
nacional e internacional. 
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ANEXO 1. 
 
 MODELO DE PLANEACIÓN ESTRATÉGICA APLICADA (L. 
GOODSTEIN): 
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ANEXO 2. 
 
 PROCESO DE PLANEACIÓN (Guillermo Gómez Ceja: Planeación y 
Organización) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ANEXO 3. 
 
 MODELO INTEGRAL DE DIRECCIÓN ESTRATÉGICA (FRED 
DAVID: ADM. ESTRATÉGICA). 
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ANEXO 4. 
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ANEXO 5. 
 
DISTRIBUCIÓN POR ZONAS SOCIEDAD PORTUARIA DE SANTA MARTA 
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ANEXO 6. 
 
ENTREVISTA  DE DIAGNOSTICO REALIZADA A LOS ENCARGADOS DEL 
ÁREA DE PLANEACIÓN DE LA SOCIEDAD PORTUARIA DE SANTA MARTA 
S.A. 
• ¿Existe un conocimiento amplio por parte de la empresa, acerca del 
impacto del Tratado de Libre Comercio Colombia – Estados Unidos, sobre 
la actividad portuaria de Santa Marta? De ejemplos. 
 
• ¿Ha sido implementado un modelo de Planeación estratégica acorde con 
las exigencias de TLC? ¿Cuales han sido sus bases teóricas? 
 
• ¿Existe un documento donde se encuentre explicito el modelo de 
planeación estratégica adoptado por la empresa?, ¿de que forma se 
transmite la información a cada una de las dependencias dentro de la 
institución? 
 
• ¿Se formularon estrategias para se aplicadas directamente sobre el manejo 
del servicio de exportación? Describir a grandes rangos. 
 
• En términos generales, ¿Qué cambios administrativos e institucionales 
fueron implementados para la adopción y aplicación del actual modelo de 
planeación estratégica? 
 
• ¿Qué modelo de seguimiento y control ha implementado la empresa para 
verificar el cumplimiento de las estrategias adoptadas dentro del modelo de 
Planeación y con qué frecuencia se realiza? 
 
• En lo referente a infraestructura, ¿Qué cambios se han realizado para 
mejorar el servicio de exportaciones, y al mismo tiempo hacer más 
competitivo al Puerto de Santa Marta? 
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ANEXO 7. 
 
ENTREVISTA A LOS ENCARGADOS DEL ÁREA DE COMERCIO EXTERIOR 
DE LA SOCIEDAD PORTUARIA DE SANTA MARTA S.A. 
 
• En su criterio, ¿Qué impacto podría causar la implementación del TLC 
sobre  la Sociedad Portuaria de Santa Marta S.A., específicamente al 
servicio de exportaciones? 
  
• Luego de implementar el Plan estratégico ¿Cuál ha sido el comportamiento 
porcentual (absoluto), del número de clientes que se ha manejado durante 
los dos últimos años en el servicio de exportación? 
 
• ¿Qué valor agregado se le ha dado al cliente, para que estos prefieran 
exportar por la Sociedad Portuaria regional de Santa Marta S.A.? 
 
• ¿para el año 2007 que numero de clientes exportadores habían proyectado 
tener y cual alcance obtenido a la fecha?  
 
• Explicar brevemente el proceso de exportación y especificar en que ha 
cambiado luego de la implementación del plan estratégico en cuanto a la 
tramitología durante el proceso. 
 
• ¿Cuáles son sus principales clientes y que tipo de mercancía exportan? 
 
• ¿Qué avances se han logrado en el servicio de exportaciones como 
consecuencia de la implementación del Plan Estratégico? 
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ANEXO 8. 
 
ENCUESTA 
 
 
Dirigida al personal de planeación. 
 
Conteste sin importar la extensión las siguientes preguntas:  
 
1. ¿Hasta el momento se han obtenido los resultados esperados con la 
implementación del Modelo de Planeación Estratégica?, enumere los 
aspectos y describa el por que. 
 
 
 
2. ¿En la empresa se conoce con claridad los responsables de tomar  las 
decisiones sobre las actividades  que se establecieron  en el Modelo de 
Planeacion Estratégica? .Describa la jerarquía de la toma de decisiones. 
 
 
 
3. ¿Se encuentran directamente vinculados los aspectos organizacionales 
(visión, misión, objetivos)  con las metas propuestas  en el Modelo  de 
Planeación estratégica adoptado? De ejemplos. 
 
 
 
4. ¿A lo largo de la implementación del Modelo de Planeación Estratégica ha 
aumentado el número de clientes cuyo objeto social es la exportación de 
productos? Existen estadísticas  accesibles que lo demuestren. Podría dar 
ejemplos. 
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ANEXO 9. 
 
 
Dirigida al personal de comercio exterior. 
 
Conteste sin importar la extensión las siguientes preguntas:  
 
1. ¿Hasta el momento se han obtenido los resultados esperados con la 
implementación del Modelo de Planeación Estratégica?, enumere los 
aspectos y describa el por que. 
 
2. ¿En la empresa se conoce con claridad los responsables de tomar  las 
decisiones sobre las actividades  que se establecieron  en el Modelo de 
Planeacion Estratégica? Describa la jerarquía de la toma de decisiones. 
 
3. ¿Se encuentran directamente vinculados los aspectos organizacionales 
(visión, misión, objetivos)  con las metas propuestas  en el Modelo  de 
Planeación estratégica adoptado? De ejemplos. 
 
4. ¿A lo largo de la implementación del Modelo de Planeación Estratégica ha 
aumentado el número de clientes cuyo objeto social es la exportación de 
productos? Existen estadísticas  accesibles que lo demuestren. Podría dar 
ejemplos. 
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ANEXO 10. 
 
LISTA DE CHEQUEO 
PRESENTACIÓN DE LA EMPRESA: 
RAZÓN Y OBJETO 
SOCIAL 
 
NIT  
DIRECCIÓN  
SECTOR Y 
SUBSECTOR 
ECONÓMICO 
 
EDAD DE LA 
EMPRESA 
 
FASE DEL NEGOCIO  
NUMERO TOTAL DE 
EMPLEADOS 
 
ESTRUCTURA 
ORGANIZACIONAL  
 
NOMBRE DEL 
GERENTE 
 
NIVEL DE 
EDUCACIÓN 
 
SEXO  
EDAD  
LUGAR DE 
NACIMIENTO 
 
VINCULO CON LA 
EMPRESA 
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ANEXO 11. 
 
FORMATO DE EVALUACIÓN DE LOS PROCESOS INSTITUCIONALES 
QUE SON COMPONENTES DE LA PLANEACIÓN ESTRATÉGICA 
 
 
ASPECTOS ORGANIZACIONALES SI SN NO 
La empresa cuenta con una misión?    
La misión se encuentra bien documentada dentro de la 
empresa? 
   
La misión se encuentra publicada para el conocimiento de 
los empleados? 
   
La empresa cuenta con una visión?    
La visión se encuentra bien documentada dentro de la 
empresa? 
   
La visión se encuentra publicada para el conocimiento de 
los empleados? 
   
La empresa cuenta con unos objetivos?    
Los objetivos se encuentran bien documentados dentro de 
la empresa? 
   
Los objetivos se encuentran publicados para el 
conocimiento de los empleados? 
   
La empresa cuenta con políticas institucionales bien 
documentadas? 
   
Se tiene en cuenta las políticas para el cumplimiento de la 
misión y la visión de la empresa? 
   
Tienen los empleados un pleno conocimiento de las políticas 
adoptadas por la empresa para el cumplimiento de la 
misión, la visión y los objetivos institucionales? 
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Están la misión, visión, objetivos y políticas conectados con 
la razón social de la empresa? 
   
La toma de decisiones institucionales se hace bajo la luz de 
la misión, visión, objetivos y metas institucionales? 
   
 
 
ASPECTOS ESTRATÉGICOS SI SN NO 
Existe un documento de formulación de estrategias para la 
empresa? 
   
Se han formulado estrategias de segmentación?    
Se han formulado estrategias de ubicación del negocio?    
Se han formulado estrategias de diversificación?    
Se han formulado estrategias de expansión, asociación, 
reducción y/o desinversión? 
   
Se han formulado estrategias de contingencia sobre el 
servicio de exportación? 
   
Se han formulado estrategias de mejoramiento del servicio 
de exportación? 
   
Se han formulado estrategias de ampliación de la 
infraestructura del servicio de exportación? 
   
Se han formulado estrategias de manejo de los tiempos en 
el servicio de exportación? 
   
Se aplican estrategias como el outsourcing y bench marking 
sobre el proceso de exportación? 
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Se han formulado estrategias de manejo del servicio al 
cliente en el servicio de exportación? 
   
Se han formulado estrategias de satisfacción al cliente en el 
servicio de exportación? 
   
 
ASPECTOS DE CONTROL Y SEGUIMIENTO SI SN NO 
Existe un documento de seguimiento y control de las 
estrategias sobre el servicio de exportación? 
   
Existen indicadores de seguimiento y control sobre el 
servicio de exportación? 
   
Existe evidencia del impacto de las estrategias aplicadas 
sobre el servicio de exportación? 
   
Las estrategias han generado estándares de desempeño  
sobre el servicio de exportación? 
   
Se han ejecutado las estrategias como se concibieron?    
Los indicadores o estándares permiten medir el grado de 
efectividad o logro de las estrategias? 
   
Las estrategias aplicadas han evidenciado un incremento 
del volumen promedio de exportación? 
   
La empresa cuenta con un instrumento de evaluación 
periódica del comportamiento de las estrategias? 
   
La empresa cuenta con un documento anual que 
evidencie el impacto de las estrategias sobre el servicio de 
exportación? 
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PUNTUACIÓN FINAL 
 
RESPUESTA VALOR 
SI 5 
SN 3 
NO 0 
 
175-165 La empresa tiene excelentemente definidos sus procesos institucionales, 
los cuales se encuentran alineados con sus estrategias; además cuenta con 
mecanismos de control que le permiten un mejoramiento continuo. 
 
164-145 La empresa tiene bien definidos sus procesos institucionales, Sin 
embargo  carece de claridad al momento de implementar algunos procedimientos. 
 
144-0 La empresa debe mejorar la alineación de sus elementos institucionales que 
son componentes de la planeacion con las estrategias diseñadas; así mismo debe 
propender por  el continuo control de sus procedimientos 
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ANEXO 12. 
 
TOLVAS Y VOLCADORES SOCIEDAD PORTUARIA REGIONAL SANTA 
MARTA 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
APILADOR RADIAL 
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CARGADORES 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
BANDAS TRANSPORTADORAS 
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SHIP LOADER 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
BANANA SPOUT 
 
 
